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Ekstrakt: 
Denne rapporten omhandler temaet utvikling av eksisterende veger. På grunn av små bevilgninger, samt 
behovet for å utbedre eksisterende veger, har Statens vegvesen sett et behov for å utvikle en egen 
standard for utbedring av veger. 
Det er innledningsvis sett nærmere på tidligere planleggingsmetodikk for utbedring av eksisterende 
veger, der PUS, SMT og TAV er de viktigste. I oppgaven er det videre utarbeidet et forslag til ny 
utbedringsstandard, og det er i den sammenheng gjennomført en systematisk gjennomgang av parametere 
som ligger til grunn for linjeføringen og forsøkt å endre disse der det er mulig. Resultatet er et forslag til 
en utbedringsstandard der det blant annet stilles reduserte krav til linjeføring og vegbredde i forhold til 
fullgod standard. 
Det er i tillegg sett på noen av konsekvensene en redusert standard kan ha på trafikksikkerhet og nytte. 
Beregninger i EFFEKT viser at forskjellen i nytte mellom å utbedre til fullgod standard eller 
utbedringsstandard er liten. En av fordelene ved å velge utbedringsstandarden er at man reduserer 
utbedringsbehovet i forhold til fullgod standard. Redusert utbedringsbehov gir også kostnadsbesparelser, 
det betyr at kostnaden ved å bygge etter utbedringsstandard er lavere enn fullgod standard. Med antagelse 
om at vegens levetid blir den samme, vil man med fordel kunne utbedre etter den foreslåtte 
utbedringsstandarden. 
I forbindelse med utarbeidelsen av et regelverk og en metodikk for utbedringsarbeid er forslagene testet 
på en konkret vegstrekning, der Riksveg 30 i Sør-Trøndelag er valgt. Teststrekningen er cirka 24 km lang 
og går fra Støren til Singsås. I arbeidet med å samle informasjon om vegens eksisterende standard er det 
benyttet flere kilder, der de viktigste er: NVDB, ViaPhoto, egne befaringer og andre karttjenester. For å 
presentere data om eksisterende vegs standard er ArcGIS benyttet. 
Stikkord: 
1. Utvikling av eksisterende veger 
2. Utbedringsstandard 
3. Grunnparametre 
4. Planleggingsmetodikk 
5. Strategivalg 
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FORORD 
Denne masteroppgaven er utført våren 2009 ved institutt for Bygg, anlegg og transport ved 
NTNU. Oppgaven er gjennomført av Jimmy Løvø og Håvard Ellingsen i samarbeid med 
Statens vegvesen Vegdirektoratet i Trondheim. Masteroppgaven er den avsluttende oppgaven 
i sivilingeniørstudiet ved NTNU, og har en arbeidsbelastning på 30 studiepoeng.  
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veileder Asbjørn Hovd ved NTNU, Jan Erik Engstrøm ved Statens vegvesen Vegdirektoratet 
og Anders Straume ved Sintef Teknologi og samfunn. I tillegg vil vi takke Nils Stenså for 
hjelp med NVDB og datauttak, og Jørn Reinsborg ved Statens vegvesen for gode faglige 
innspill. Vi vil også takke for at vi fikk muligheten til å sitte hos Vegdirektoratet i Trondheim 
under arbeidet med oppgaven.  
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SAMMENDRAG 
Denne rapporten omhandler temaet utvikling av eksisterende veger. Innspillene fra Statens 
vegvesen (SVV) til Samferdselsdepartementet i forbindelse med utarbeidingen av Nasjonal 
transportplan 2010 - 2019 er tydelige på at det er behov for en sterk dreining mot utvikling av 
eksisterende veger på bekostning av redusert omfang av større nyanlegg. 
I arbeidet med rapporten er det innledningsvis sett nærmere på tidligere planleggingsmetodikk 
for utbedring av eksisterende veger. Siden 70-tallet har det blitt arbeidet med ulike 
planleggingsmetodikker for utbedring av veger:  
Planleggingssystem for utbedringsarbeider - PUS  
Bruk av alternative målsettinger er en vesentlig del av PUS – systemet som grunnlag for 
”riktig” standard. Som utgangsresultat fra metodikken kommer behov for tiltak. Ved bruk av 
alternative målsettinger la PUS – systemet opp til en diskusjon i planarbeidet om hvilken 
målsetting som var den riktige.  
Standard, Mål og Tiltak – SMT 
Har kun vegnormalstandard som målsetting for vegen, det velges altså ikke noen alternativ 
målsetting slik som i PUS. Vi mener det er en svakhet at metodikken ikke la opp til en 
vurdering av alternativ målsetting. Utgangsresultat er også her behov for tiltak. 
Tilstandsanalyser av veger - TAV 
TAV ble utviklet i forbindelse med NTP 2006 – 2015 og analyserer vegens tilstand ut fra 15 
fastsatte parametre. Blant annet er det tatt med luft- og støyforurensing som ikke ble 
behandlet verken i PUS eller SMT. Utgangsresultatet er en klassifisering av vegene i ja-, 
brukbar- og nei-strekninger. TAV viser for øvrig ikke behovet for tiltak like godt som PUS og 
SMT, bare antall kilometer med henholdsvis ja-, brukbar- og nei-strekninger. 
Det er mange parametre som avgjør om veger lar seg utbedre langs eksisterende trasé eller om 
man velger å bygge nytt. Av Statens vegvesens håndbøker er det kun i Håndbok 017 Veg og 
gateutforming fra 2008 utbedring av veger har fått oppmerksomhet og blitt tildelt et eget 
kapittel. Dette regelverket bærer preg av mangler og svakheter ved at det ikke er anvendbart i 
alle situasjoner man kan ønske seg en utbedring av vegen langs eksisterende trasé. ÅDT- 
inndelingen spenner blant annet over hele spekteret fra 0 til 4000 kjøretøy. Med tanke på at 
det i dag finnes mange veger med fartsgrense 80 km/t som aldri kommer opp mot 4000 
kjt/døgn bør intervallet vurderes delt i flere. Likeså stilles det de samme krav til sideterreng 
og kollektivholdeplasser ved utbedringsstandarden som ved fullgod vegnormalstandard. Dette 
er noen av forholdene som er drøftet i rapporten sammen med grunnparametrene for 
fastsettelse av vegens geometriske minimums- og maksimumsverdier. Grunnparametrene som 
er studert er: reaksjonstid, objekthøyde, maksimal overhøyde, vertikalakselerasjon, friksjon 
og sikkerhetsfaktor for friksjon og til slutt fartstillegg og fartsprofiltillegg.  Ut i fra dette er det 
forslått nye verdier for grunnparametre ved utbedring av veger: 
 Reaksjonstid er vist kan variere mye fra person til person. En verdi som passer for alle 
trafikanter er vanskelig å begrunne, og en reduksjon til absolutt minimum bør unngås.  
 For stam- og hovedveger med fartsgrense større enn 60 km/t velges objekthøyden slik at 
baklyset på forankjørende bil skal kunne oppdages og stoppes for.  
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 Vertikalakselerasjonen angis som et komfortkrav for lavbrekkskurveradiusen og vi mener 
en liten økning ikke gir noe økt ubehag for trafikantene.  
 Der det benyttes sikkerhetsfaktor for friksjon reduseres denne til et sikkerhetsnivå under 
fullgod vegnormalstandard. Likeså endres fartstillegget på samme måte ved at det 
reduseres til et nivå under fullgod vegnormalstandard.  
Det er sett på hvilke konsekvenser man kan vente som følge av reduserte krav både med 
hensyn til trafikksikkerhet og nytte. Ved beregninger i EFFEKT er det vist at endring i nytte 
er lite avhengig av valgt standard. Det betyr at så lenge kostnaden er lavere ved å bygge etter 
utbedringsstandard fremfor fullgod standard og levetiden til vegen blir den samme, vil man 
med fordel kunne utbedre etter den foreslåtte utbedringsstandarden.  
Ved utbedring av veger har det frem til nå vært laget forskjellige metodikker som beskriver 
fremgangsmåten for å finne behovet for utbedring. Av de tidligere planleggingsmetodikkene 
er vårt forslag til utbedringsmetodikk mest lik PUS. Ved å følge metodikken er målet å finne 
de stedene eksisterende veg ikke tilfredsstiller de geometriske kravene til utforming og finne 
ut om geometrien lar seg utbedre i eksisterende trasé. Metodikken er som følger: 
1. Beskrive vegstrekningens nåværende funksjon 
2. Registrere eksisterende vegs standard 
3. Definere fremtidig målsetting 
4. Presentere eksisterende vegs standard og utbedringsbehov 
5. Valg av utbedringsstrategi 
I forbindelse med utarbeidelsen av et regelverk og en metodikk for utbedringsarbeid er 
forslagene testet på en konkret vegstrekning, der Riksveg 30 i Sør-Trøndelag er valgt. 
Teststrekningen er hovedparsell 1, den er cirka 24 km lang og går fra Støren til Singsås. I 
arbeidet med å samle informasjon om Riksveg 30 er det benyttet flere kilder. En god del er 
innhentet gjennom bruk av NVDB, ViaPhoto, egne befaringer og andre karttjenester. For å 
presentere informasjon om eksisterende veg på en oversiktlig måte er det hovedsakelig valgt å 
benytte kartfremstillinger, til dette er ArcGIS brukt. 
En fordel med vårt forslag til utbedringsstandard er at man i større grad kan utbedre vegen 
langs eksisterende trasé. Ved å velge utbedringsstandard reduseres mengden tiltak i forhold til 
fullgod standard. Redusert utbedringsbehov illustrerer også en annen fordel med 
utbedringsstandarden, nemlig kostnadsbesparelser. Fordeler og ulemper ved å utbedre etter 
utbedringsstandard kontra fullgod standard kan oppsummeres slik: 
Fordeler Ulemper 
 Kan i større grad tilpasses 
eksisterende veg 
 Redusert behov for tiltak 
 Lavere kostnad 
 Tilnærmet lik nytte som fullgod 
standard 
 Redusert standard 
 Kan bli uheldig mye valgt ved små 
bevilgninger på grunn av lavere 
kostnad 
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1. INNLEDNING 
 
1.1 BAKGRUNN 
Nasjonal transportplan (NTP) for kommende periode forventes fremlagt av Samferdsels-
departementet om relativt kort tid etter oppgavestart. Innspillene fra Statens vegvesen (SVV) 
til Departementet er tydelige på at det er et behov for en sterk dreining mot utbedring av 
eksisterende veg på bekostning av redusert omfang av større nyanlegg. De politiske signalene 
går også i samme retning.  
Vegdirektoratet har i denne sammenheng utarbeidet retningslinjer for prioritering av mindre 
investeringstiltak og tyngre vedlikeholdstiltak på stamvegnettet. Det refereres fra 
retningslinjene:  
”Det kan gi store gevinster å gjennomføre flere tiltak på en strekning parallelt og samordnet. 
Regionene skal derfor utarbeide et samlet forslag til handlingsprogram for mindre 
investeringstiltak og tyngre vedlikeholdstiltak på stamvegnettet.”  
Årsaken til at det er utarbeidet egne retningslinjer for vedlikeholdstiltak er at det er viktig å 
komme raskt i gang med arbeidet. Vegdirektoratet mener dette er nødvendig for å kunne gi 
Samferdselsdepartementet et godt grunnlag for arbeidet med stortingsmeldingen om NTP 
2010-2019. 
I tilknytning til denne dreiningen av fremtidig utbyggingsprosjekter er det under oppstart et 
internt prosjekt i SVV knyttet til ”Utvikling av eksisterende veger”. Det vil derfor være 
naturlig at denne oppgaven også blir sett i sammenheng med dette utviklingsprosjektet. 
 
1.2 PROBLEMSTILLING 
Gjennom flere 10-år har det vært arbeidet med utvikling av metodikk for utbedringsarbeider. 
På grunn av små bevilgninger, samt behovet for å utbedre eksisterende veger, har Statens 
vegvesen sett behovet for å utvikle en egen standard for utbedring av veger.  
Den overordnede oppgaveteksten beskriver en tredeling for gjennomføring av arbeidet. Vi har 
videre utdypet problemstillingene slik: 
Den første delen skal omfatte en oppsummering av tidligere metodikk for 
utbedring/utvikling av eksisterende veger.   
I denne delen av oppgaven skal tidligere planleggingsmetodikk for utbedringsarbeid 
og tilstandsanalyse av veger oppsummeres. Et spørsmål knyttet til dette er:  
- I hvilken grad kan tidligere planleggingsmetodikk for utbedringsarbeid danne 
grunnlag for en ny utbedringsmetodikk? 
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Den andre delen vil være knyttet til ulike standardkrav for utvikling av eksisterende 
vegnett; alt fra fullgod vegnormalstandard til reduserte krav. 
Dagens vegnormal, Håndbok 017, inneholder et kapittel om utbedring av eksisterende 
veg. I denne oppgaven er det interessant å finne ut om dette regelverket for utbedring 
av veger er godt nok.  Dersom dagens regelverk ikke er godt nok, hvordan kan man 
ved å endre grunnparametre oppnå en redusert standard for utbedring av veger.  
Den tredje delen vil være knyttet til å diskutere/teste ut en metodikk for utvikling av 
eksisterende veg på en konkret vegstrekning. 
Med grunnlag i tidligere planleggingsmetodikk skal det beskrives en metode for å 
avdekke utbedringsbehovet til en strekning. Med dette menes å avdekke de steder der 
eksisterende veg ikke tilfredsstiller standardkravene til henholdsvis fullgod standard 
og forslaget til utbedringsstandard. Det skal også foreslås utbedringsstrategier og 
kriterier for valg mellom dem. Metoden skal testes på en konkret strekning der 
følgende skal belyses: 
- Hvilke konsekvenser har det for linjeføring og utbedringsbehov å benytte forslaget 
til ny utbedringsstandard kontra fullgod standard? 
- Hvilke forskjeller i nytte har det å utbedre etter fullgod standard kontra 
utbedringsstandard? 
 
1.3 FORMÅL 
Utbedring og utvikling av eksisterende veg som tema er meget aktuelt, og formålet med denne 
oppgaven er å sette seg grundig inn i sentrale problemstillinger innen dette temaet.  
I forbindelse med at NTP 2010-2019 legger opp til en satsning på større og mindre 
utbedringsarbeider er det interessant å komme med nye ideer med hensyn til standardkrav. 
Rapporten har som hensikt å skape debatt omkring verdien på grunnparametre som ligger til 
grunn for linjeføringen, samt andre standardkrav som for eksempel vegbredde. 
Et annet formål er å undersøke om gammel planleggingsmetodikk for utbedring av veger kan 
videreføres. Dagens dataverktøy har flere muligheter enn tidligere og vi vil forsøke å ta i bruk 
disse for å beskrive en ”ny” metodikk for overordnet utbedringsplanlegging. Her vil det være 
av interesse å se på hva de ulike dataverktøyene kan brukes til. Et mål med oppgaven er å 
presentere data om eksisterende vegs standard på en god og oversiktlig måte.  
Videre er det interessant å undersøke forskjellene mellom forslaget til utbedringsstandard og 
fullgod standard på en konkret vegstrekning. Et viktig spørsmål her er å se om 
utbedringsstandarden vil gi noen fordeler eller ulemper i forhold til fullgod standard.  
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1.4 AVGRENSNING 
Denne masteroppgaven er en planleggingsoppgave som kun tar for seg den overordnede 
planleggingen i forbindelse med et utbedringsarbeid. I dette ligger det å finne ut om 
eksisterende veg bør utbedres med hensyn til linjeføring og vegbredde, samt hvor den kan 
utbedres. Av den grunn er det kun diskutert standardkrav gitt i Håndbok 017 – Veg- og 
gateutforming, samt krav gitt i Håndbok 231 - Rekkverk. Det er ikke sett på parametre knyttet 
til vegoverbygningen da dette ville gjort oppgaven for omfattende. Eksempler på slike 
parametre kan være bæreevne og levetid med hensyn til spor- og jevnhetsutvikling. Det er 
imidlertid viktig å understreke at vegoverbygningen har en stor betydning ved utbedring av 
eksisterende veg når man kommer på et mer detaljert nivå. Det er heller ikke gjennomført 
noen skadekartlegging av vegdekke, noe som også er interessant for å avdekke svakheter med 
vegdekke og vegoverbygningen. Avgrensingen er altså gjort slik at krav i Håndbok 018 – 
Vegbygging ikke er behandlet i denne rapporten. 
Når det gjelder å se på kostnadsaspektet ved utarbeidelse av en utbedringsstandard, samt 
gjennomføring av tiltak, er dette ikke gjennomført. Dette er bestemt med bakgrunn i at det er 
en tids- og ressurskrevende prosess. Vi har ingen forutsetninger for å selvstendig gjennomføre 
en slik kostnadsberegning, og dette arbeidet måtte ha blitt gjennomført av andre. Det er heller 
ikke av vesentlig relevans for oppgaven å gjennomføre kostnadsestimater. Vi har imidlertid 
brukt kostnadstall i EFFEKT-beregning av nytte/kostnad ved å gjennomføre en utbedring, 
men det er her kun benyttet eksempeltall fra et annet utbedringsprosjekt. 
 
1.5 RAPPORTENS OPPBYGNING 
Rapporten beskriver innledningsvis en drøfting av metodevalg i forbindelse med arbeidet. 
Kapittel 2 forklarer derfor eventuelle mulige løsninger på oppgaven, samt hvordan vårt arbeid 
har blitt gjennomført. 
Kapittel 3 er begynnelsen på teoridelen knyttet til denne oppgaven. Hovedtema her er hvorfor 
utbedring av eksisterende veg er et satsningsområde for fremtidig vegutbygging. I dette menes 
det å beskrive forskjellen i å utbedre kontra det å bygge nytt. I tillegg avdekkes kriterier for 
flaskehalser for godstransport som karakteriserer en del problemområder knyttet til 
standarden på eksisterende veg.  
Et hovedmål med oppgaven er å utvikle et forslag til deler av en utbedringsstandard for bruk 
til utbedringsarbeider. Det finnes i dag en standard for dette og det vil være av betydning å 
avdekke svakheter i denne. Dette gjøres i kapittel 4, hvor vi også oppsummerer det svenske 
regelverket for utbedringsarbeid. 
Tidligere planleggingsmetodikk med hensyn på utbedringsarbeid og tilstandsanalyse av veg er 
oppsummert i kapittel 5. Denne teoridelen danner videre grunnlag for utvikling av en ny 
metodikk for utbedringsarbeid i kapittel 8.  
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I utviklingen av nye standardkrav er endringer av grunnparametre for linjeføringen en viktig 
del av oppgaven. I kapittel 6 beskrives grunnparametrene som de benyttes i Håndbok 017 i 
dag. I denne sammenheng forklares også risikoforståelse og hvordan risiko er håndtert i 
forbindelse med fastsettelse av verdien på dem. Dette kapitlet danner et teoretisk grunnlag for 
kapittel 7. 
Kapittel 7 beskriver vårt forslag til ny utbedringsstandard der endring av grunnparametre 
spiller en sentral rolle. I tillegg til geometriske krav beskrives nye forslag til blant annet 
vegbredder i utbedringsstandarden. Til slutt oppsummerer vi konsekvenser av 
utbedringsstandardens reduserte krav, der trafikksikkerhet og nytte er gitt størst 
oppmerksomhet. 
Videre beskrives det i kapittel 8 en metodikk for å finne utbedringsbehovet til en strekning og 
om denne kan utbedres i eksisterende trasé. Metodikken bygger på kapittel 5, der tidligere 
planleggingsmetodikk er beskrevet. I metodikken er innhenting av data om eksisterende veg, 
presentasjon av disse, beskrivelse av ulike utbedringsstrategier og strategivalg viktige 
momenter.  
Test av metodikken fra kapittel 8 gjennomføres på en konkret strekning (Riksveg 30) i 
kapittel 9. Her beskrives også bruk av dataverktøy som er viktige i arbeidet med å samle inn 
data og presentasjon av disse. Kapitlet resulterer i valg av utbedringsstrategi. 
Kapittel 10 viser forslag til utbedringstiltak på Riksveg 30 og alternativer for vegomlegging. 
For å oppsummere arbeidet er det i kapittel 11 foretatt en oppsummering av resultater og en 
diskusjon av disse.   
Kapittel 12 inneholder rapportens hovedkonklusjoner.  
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2. METODE 
I litteraturen finnes det flere som beskriver prosessen fra en problemstilling til rapport. 
Eksempelvis i (Ringdal, K., 2007) illustreres det en prosess fra idé til rapport som i grove 
trekk gjør rede for metoden som er benyttet for å utarbeide denne rapporten. Prosessen slik 
Ringdal beskriver den er brukt som grunnlagt til Figur 1, og i dette kapittelet vil trinnene 
knyttes opp mot arbeidet med denne masteroppgaven. 
 
 
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 1: Trinn i forskningsprosessen (Ringdal, K., 2007) 
Idé og problemstillinger 
Ideen til denne oppgaven er gitt av Statens vegvesen Vegdirektoratet ved Jan Erik Engstrøm. 
En ide oppstår i mange tilfeller ut fra interesser, men også et bakenforliggende behov fra 
brukere kan være utløsende for en idé. I oppstartsfasen til denne oppgaven tok vi kontakt med 
SVV og presenterte våre ønsker og interesser og ut i fra dette ble det utarbeidet et forslag til 
oppgavens overordnede tema. I kapittel 1.2 er problemstillingen som ligger til grunn for 
rapporten formulert. Problemstillingen er kommet frem med bakgrunn i SVV og våres egne 
ønsker innenfor oppgavens tema og det er formulert en tredeling av oppgaven som vi søker å 
besvare.  
 
1. Idé 
6. Rapportering 
5. Dataanalyse 
2. Problemstillinger 
3. Strategi og design 
4. Datainnsamling 
Forskerens 
interesser 
Brukere, 
kunder 
Tidligere 
forskning 
og teori 
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Strategi og design 
I hovedsak finnes to forskningsstrategier; den ene basert på kvalitativ metode og den andre på 
kvantitativ metode. En kvalitativ metode er basert på tekstdata, mens en kvantitativ metode 
baseres på talldata. Kvalitativ metode er en metode for innhenting av opplysinger hvor man 
istedenfor å undersøke flest mulig forekomster konsentrerer seg om noen få, og undersøker 
disse svært grundig. Resultatene fra en kvalitativ metode gjenspeiles ofte i tekstlige 
beskrivelser. (Ringdal, K., 2007) 
I denne oppgavens første og andre del er det benyttet en kvalitativ metode. Problemstillingen 
søker blant annet svar på om regelverket for utbedring av veger er godt nok, og hvordan man 
ved å endre grunnparametrene kan oppnå en standard for utbedring av veger. Likeså skal 
oppgaven undersøke om tidligere planleggingsmetodikk for utbedringsarbeid kan danne 
grunnlag for en ny utbedringsmetodikk. Dette må besvares ved hjelp av forståelse og innsikt 
og sådan er kvalitativ metode benyttet. 
 
Den tredje delen av oppgaven er knyttet til å teste ut en metodikk for utvikling av eksisterende 
veg på en konkret vegstrekning. Her er kvalitativ metode brukt sammen med kvantitativ 
metode ved at en mengde registrerte talldata er presentert i figurer og grafer og gitt en tekstlig 
beskrivelse og analyse. På denne måten har det vært mulig å gi en mer presis fremstilling av 
registrerte talldata.  
 
Datainnsamling 
For innsamling av data finnes det flere alternative fremgangsmåter. Det kan blant annet 
gjennomføres intervju, litteraturstudier eller gjøres egne forsøk. I arbeidet med denne 
rapporten er det hovedsakelig gjennomført dokumentanalyser gjennom litteraturstudier, men 
det er også innhentet en del informasjon gjennom samtaler og e-post korrespondanse med 
ansatte i SVV. 
Det er gjort en del tidligere forskning og det finnes mye teori innen fagområdet rapporten 
retter seg mot. Litteratursøkene er gjort gjennom bibliotekdatabaser ved NTNU og SVV, men 
også artikkelarkiv fra Sintef, Møreforskning, Vestlandsforskning, Rogalandsforskning og 
Transportøkonomisk institutt er benyttet.  
Helt siden 1960-tallet har Statens vegvesen drevet et omfattende registreringsarbeid for å 
kartlegge tilstanden på det norske vegnettet. Denne informasjonen er nå samlet i Nasjonal 
vegdatabank (NVDB) som er omtalt i kapittel 9.2.1. Disse dataene har vært til god hjelp for 
besvarelse av oppgavens tredje del.   
Dataanalyse 
Analysen av de innsamlede data er gjort ved at datamaterialet er gjennomgått. Dataene som er 
presentert er tolket og knyttet opp mot egen kunnskap. På denne måten er også datamaterialet 
kontrollert ved at usannsynligheter i stor grad er fanget opp gjennom analysen.  
 
I den grad det har vært usikkert om de data man presenterer har vært riktige er det foretatt 
grundigere undersøkelser, og noen feil som er funnet i datamaterialet er vist i kapittel 11.6  
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Rapportering 
I denne rapporten er resultatene av problemstillingene diskutert opp mot relevant teori. 
Rapporten er en dokumentasjon av det arbeidet som er lagt ned for å søke svar på de 
problemstillingene som er gitt i kapittel 1.2. 
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3. HVORFOR UTBEDRE VEGER? 
Store deler av vegnettet i Norge ble bygget i en tid da trafikkmengden og kravene til 
vegstandard var mindre enn de er i dag. Trafikkøkning, endrede målsetninger og 
fartsendringer har bidratt til at de gamle kravene ikke lenger tilfredsstilles. Med vegstandard 
menes det i denne rapporten et veganleggs fysiske kvalitetsnivå med hensyn til 
vegoverbygning, geometri, vegbredde, belysning og lignende. Når en vegstrekning ikke 
lenger har den funksjon og kvalitet i forhold til trafikken den skal avvikle, er dette vanligvis 
løst gjennom bygging av ny veg.  
Nybygging krever først og fremst tilgjengelig areal for en ny veglinje, men på mange 
strekninger er det begrenset hvor mange vegkorridorer det er plass til. I figur 2 er det vist en 
skisse av de ulike traséene E6 har hatt forbi Hamar, der dagens E6 er den fjerde traséen. Det 
vises her at man ved planlegging kunne spart naturen for inngrep dersom man hadde utbedret 
i større grad i eksisterende trasé enn det som er gjort. I fremtiden må vi derfor tillegge naturen 
og landskapsrommet en større plass i vurderingen om det skal åpnes for en ny vegkorridor. 
 
Figur 2: Skisse av ulike traséer for E6 forbi Hamar. Den grønne er eksisterende E6. (Reinsborg, J. 
2009) 
Omfanget av ny veg hvert år er ca 1-2 % av den totale veglengden. (Norem, H. 2007) Dette 
betyr at traséen for det framtidige vegnettet i overveiende grad vil være identisk med de 
eksisterende veger i dag. Nettopp derfor vil utvikling av eksisterende veg være et viktig tiltak 
for å bedre standarden på vegnettet.  
”Ved utvikling av eksisterende veg kan en raskere oppgradere vegstrekninger til en ønsket 
standard, på en miljøvennlig og lite ressurskrevende måte, samtidig som dette er gunstig ved 
at det ikke skapes nye barriérer eller tas i bruk nye korridorer til vegformål.”  
(Statens vegvesen, 2002b)  
Ved utbedring av eksisterende veg vil man i stor grad kunne utnytte vegens eksisterende 
verdi. Det er viktig å tenke på den eksisterende vegen som en ressurs, jamfør Statens 
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vegvesens FoU-prosjekt Vegkapital, se www.vegkapital.net. Ved utbedring må vi forsøke å 
utnytte denne kapitalen for det eksisterende vegnettet. Dette krever at det skaffes til rette 
informasjon om tilstanden til vegoverbygningen.  
Ved å utbedre eksisterende veg forbedrer man vegen slik at det oppnås større trafikksikkerhet 
og bedre fremkommelighet. Det har over tid blitt gitt forholdsvis små bevilgninger til 
vegbygging, noe som har ført til et fokus på ”mer veg for pengene”. Ifølge NTP 2010-2019 
økes bevilgningene til små investeringstiltak betraktelig. Blant annet skal innsatsen i 
vegsektoren føre til at;  
- 350 km riksveg blir rustet opp slik at den får ”gul midtstripe”. 
- 230 km riksveg bygges ut til fire felts veg. 
- 750 km riksveg blir utbedret med midtrekkverk og andre mindre 
trafikksikkerhetsutbedringer.  
- 1500 til 2000 av totalt 6500 holdeplasser på stamvegnettet skal oppgraderes til ønsket 
standard. 
 
 Dette understreker at utvikling av eksisterende veg settes høyt på dagsordenen. 
 
Transportøkonomisk institutt (TØI) har i trafikksikkerhetshåndboken sett på virkningen av 
generell utbedring av vegstrekninger. Deres konklusjon er en reduksjon i personskadeulykker 
med ca 20 % i spredtbygd strøk, og 5-10 % i tettbygd strøk. Denne forskjellen kan forklares 
med at vegens linjeføring og tverrprofil sannsynligvis har mindre betydning for 
ulykkesrisikoen i byer og tettsteder enn i spredtbygd strøk. TØI’s konklusjoner baseres på at 
vegen oppgraderes til vegnormalstandard. Det understrekes også at bakgrunnen for utbedring 
av veger sjelden er høye ulykkestall alene.  
Av andre resultater fra trafikksikkerhetshåndboken er vegbredde og skulderbredde 
interessante. En økning av vegbredden reduserer antall personskadeulykker på veger i 
spredtbygd strøk, men kan gi en økning i tettbygd strøk. Veger med skulder har færre ulykker 
enn veger uten skulder. Veger med god linjeføringsstandard har ca 25 % færre 
personskadeulykker enn veger med dårlig linjeføringsstandard. (Transportøkonomisk institutt, 
2000) Trafikksikkerhetshåndboken sier ingenting om hvor bred skulderen bør være og hvor 
stor reduksjonen i ulykker kan ventes å være. Hva som menes med god og dårlig 
linjeføringsstandard er heller ikke klart definert. 
Vegens standard over tid reduseres som følge av de påkjenningene den blir utsatt for. Tiltak 
som for eksempel reasfaltering oppgraderer vegen i en viss periode, men totalt sett avtar 
standarden i løpet av vegens levetid. Samtidig økes kravene til standard på grunn av 
trafikkøkning og økte standardkrav i nye håndbøker. Det utvikles derfor et standardgap, som 
vist i figur 3, mellom vegnormalene og vegens standard. Aksen for tid representerer her år, og 
aksen for standard viser forholdstall i forhold til når vegen var ny. Figuren er kun en 
illustrasjon av hvordan standardgapet typisk utvikler seg. I hvor stor grad man skal tette dette 
standardgapet er det delte meninger om, da en full oppgradering til vegnormalstandard kan 
være kostbart. 
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Figur 3: Illustrasjon av standardgapets utvikling over tid. Standard på eksisterende veg avtar, mens 
økte standardkrav i nye normaler gir et økende standardgap. (Norem, H. 2007) 
 
3.1 FLASKEHALSER FOR GODSTRANSPORT 
SWECO Grøner og Møreforsking Molde ble i 2004 engasjert av Statens vegvesen 
Vegdirektoratet med prosjektet Flaskehalser for godstransport på veg. (Lægran, S. 2004) I 
dette prosjektet ble det utarbeidet en rapport som vi mener belyser en del av problemene med 
dagens vegnett og viser at det er behov for utbedring av dette. Rapporten definerer også 
kriterier for når et punkt eller en strekning skal regnes som en flaskehals, og gir anbefalinger 
for minsteverdier for en del geometriske parametre. I dette og påfølgende kapittel 
oppsummeres en del av denne rapporten som vi mener danner basis for mange av de 
forholdene man må ta hensyn til ved utbedring av veger. Funnene i rapporten er ikke 
kommentert her, men er henvist til senere i rapporten.  
Målet med prosjektet var å peke på de viktigste flaskehalsene. Dette er forstått som de 
avvikene fra akseptabel vegstandard hvor den samfunnsmessige effekten av å fjerne dem blir 
størst.  
Når kjørehastigheten for tunge biler blir redusert i forhold til ønsket hastighet over en viss 
strekning snakker vi om en flaskehals. Avviket mellom faktisk hastighet og skiltet hastighet 
for tyngre kjøretøy gir ofte en indikasjon på vegstandard.  
Flaskehalsene ble delt inn i tre kategorier og definert deretter:  
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Gradvis flaskehals: Et punkt eller forhold i vegnettet som reduserer hastigheten med minst 
20 km/t i forhold til ønsket kjørehastighet, og der denne hastighetsreduksjonen varer over 4 
minutter. Eksempelvis vil et kjøretøy som kjører i 60 km/t på en 4 km lang vegstrekning 
benytte 4 minutter i stedet for å kunne kjøre i 80 km/t og benytte 3 minutter. Dette tilsvarer en 
økning i kjøretid på 33 %.  
Binær flaskehals: Den oppstår enten fullt ut, eller ikke i det hele tatt. Et punkt som stiller 
særlige krav til kjøretøyutforming på grunn av aksellast, fri høyde og/eller 
lengdebegrensinger.  
Tilfeldige eller plutselige flaskehalser: En veglenke der plutselig og uforutsett stengning 
skjer i mer enn 6 timer mer enn 1 gang i året som for eksempel ved ras, vinterstengning, 
kolonnekjøring og lignende. Også der stengning skjer i mer enn 30 minutter mer enn 1 gang 
pr måned, som for eksempel ved ulykker og andre trafikkhendelser.  
I rapporten Flaskehalser for langdistanse godstransport på veg (Lægran, S. 2004) refereres 
det også til Statens vegvesens prosjekt Næringstransporter i Region nord hvor deler av 
prosjektet ble basert på vegkantintervjuer av sjåfører som kjørte langdistanse godstransport i 
regionen. Undersøkelsen viste at smal og svingete veg ble oppfattet som de største 
problemene. Henholdsvis 21 % og 19 % av sjåførene mente dette var et problem.  
3.1.1 FLASKEHALSKRITERIER 
For de enkelte flaskehalsene ble det utledet følgende flaskehalskriterier:  
Vegbredde 
Vegbredde påvirker hastighet og dermed kjøretid gradvis. En vegbredde på 7,5 m vil tilsvare 
kjørebanebredder på 3,25 m og skulderbredde på 0,5 m på hver side.  
 
 Vegbredde er en flaskehals på strekninger med vegbredde mindre enn 6,0 m.  
 Vegbredde mindre enn 7,0 m kan være en flaskehals i kombinasjon med andre 
forhold 
 
Erfaringene tilsier at vegbredde ned til 7,0 meter ikke medfører økt kjøretid, men med 
vegbredde på 7,0 m og lavere må sjåførene i større grad vurdere om det er bredde nok til å 
møte et annet vogntog. Sammenfall med kurver og stigning er av betydning.  
Svinger – Horisontalgeometri 
For H1-veg med fartsgrense 80 km/t er stoppsikten 109 meter. I en horisontalkurve med 
radius 150 m tilsier dette at det skal være sikt 10 meter inn fra senterlinja. Når to vogntog 
møtes vil derfor vegbredde og sikt også være avgjørende for hvordan horisontalgeometrien 
påvirker kjøretiden.  
 
 Horisontalkurvatur er en flaskehals ved radius mindre enn 50 m.  
 Horisontalkurvatur med radius mindre enn 150 m kan være en flaskehals i 
kombinasjon med andre kurver, vegbredde eller stigning innenfor en strekning på 
1 km. 
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Stigning – Vertikalgeometri 
Stigning gir økt kjøretid og redusert hastighet i de tilfeller motorkraften ikke er tilstrekkelig. 
Tilsvarende gjelder for nedoverbakker hvor det er bremsekraften som er begrensende. 
Vegnormalene stiller også krav til høy- og lavbrekksradier, men disse virker ikke inn på 
kjøretid og hastighet slik at de har betydning for næringslivet.  
 
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 3 % og over 2000 m.  
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 4 % og over 1000 m.  
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 6 % og over 500 m.  
Fri høyde 
Lav fri høyde er en konkret, fysisk flaskehals for de det gjelder. For de det ikke gjelder har det 
ingen betydning.  
 
 Fri høyde er en flaskehals ved høyde mindre enn 4,30 m. 
Bæreevne 
Lav bæreevne er en konkret, fysisk flaskehals for de det gjelder. For de det ikke gjelder har 
det ingen betydning.  
 
 Bæreevnen er en flaskehals ved bæreevne mindre enn Bk 10.  
Randbebyggelse 
Det er ikke selve tettstedet som er av betyding for om randbebyggelsen karakteriseres som en 
flaskehals, men den skiltede hastigheten og dens lengde. 
 
 Randbebyggelse er en flaskehals ved skiltet hastighet 60 km/t eller lavere over 
minimum 4 km.  
 
Tabell 1: Oppsummering av flaskehalsenes betydning.  
 Påvirker 
kjøretid 
Påvirker 
punktlighet 
Påvirker 
kjøretøyvalg 
Påvirker 
vegvalg 
Betydning 
Vegbredde Ja I liten grad Nei  Ja Liten mht. kjøretid, 
men varierer 
Horisontalgeometri Ja Nei Nei Ja Liten 
Stigning – 
Vertikalgeometri 
Ja Nei – kan 
gjøre det på 
vinterstid med 
glatt føre 
Ja Ja Liten – kan ha stor 
betydning på 
vinterstid med glatt 
føre 
Fri høyde Nei Nei Ja Ja Stor for de som blir 
berørt – ingen for de 
øvrige 
Bæreevne Nei Nei  Ja Ja Stor for de som blir 
berørt – ingen for de 
øvrige  
Randbebyggelse Ja Nei Nei Ja Liten 
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4. REGELVERK FOR UTBEDRING 
I de neste kapitlene presenteres et sammendrag av det regelverk som finnes for utbedring av 
veger både i Norge og i Sverige. Det svenske regelverket gjennomgås for å få et perspektiv på 
hva som gjøres ved utbedring av veger i et annet land.   
Etter presentasjonen av regelverket blir det forsøkt å peke på de største svakhetene ved det 
norske regelverket. Dette vil danne grunnlag for kapittel 7 Forslag til nye standardkrav for 
utbedring. 
 
4.1 STATENS VEGVESENS ROLLE 
Statens vegvesen er en fagetat under Samferdselsdepartementet og en viktig samfunnsaktør i 
Norge. (Statens vegvesen, 2008d) 
Statens vegvesen har ansvar for planlegging, bygging, drift og vedlikehold av riks- og 
fylkesvegnettet og tilsyn med kjøretøy og trafikanter. Etaten utarbeider bestemmelser og 
retningslinjer for vegutforming, vegtrafikk, trafikantopplæring og kjøretøy. Etaten har også 
ansvar for ferjetilbud på riks- og fylkesveger. (Statens vegvesen, 2008d) 
Stortingsmeldingen om NTP er en tiårsplan som blir revidert hvert fjerde år. Denne 
stortingsmeldingen er det sentrale styringsdokumentet for Statens vegvesen sammen med de 
årlige budsjettene. Se http://www.ntp.dep.no/  
 
4.2 NORSK REGELVERK 
Før den nyeste versjonen av Håndbok 017 - Veg- og gateutforming ble gitt ut i 2008 fantes 
det ingen vegnormalstandard for utbedring av eksisterende veger. I den foreliggende 
håndboken (Statens vegvesen 2008b) er det derimot beskrevet en egen standard for utbedring 
av eksisterende veg. I håndboken legges det til grunn at man gjennom utredning og 
planlegging tar stilling til om vegstrekningen skal bygges i ny trasé eller utbedres i 
eksisterende trasé. Dersom konklusjonen blir utbedring av vegen langs eksisterende trasé vil 
standarden for utbedring gjelde. Trafikkmengden som skal legges til grunn ved planlegging 
reguleres i forskrift om anlegg av offentlig veg fastsatt av Samferdselsdepartementet 29. mars 
2007:  
”Ved planlegging og utbygging av vegnettet skal arealbruk og vegfunksjoner vurderes i et 20 
års perspektiv etter vegåpning. Forventet trafikkutvikling skal kartlegges for alle 
trafikantgrupper.”  
En standard for utbedring er definert ved ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 80 km/t. For veger 
med fartsgrense til og med 50 km/t er det ikke gitt spesielle krav. På veger med fartsgrense 60 
km/t er det henvist til utbedring i samsvar med dimensjoneringsklasse S1. I praksis betyr dette 
at det er kun ved ÅDT under 4000 og fartsgrense 80 km/t at kravene for utbedring 
representerer en endring i forhold til standarden ved nybygging.  
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Tabell 2: Sammenligning av dagens dimensjoneringskrav for fullgod standard og utbedringsstandard. 
Dimensjoneringsklasse Fullgod standard Utbedringsstandard 
 
Veg -
bredde 
Rh 
min 
Rv 
høy 
Rv 
lav 
Veg -
bredde 
Rh 
min 
Rv 
høy 
Rv 
lav 
S2 Stamveger, ÅDT 0–4000, 80 km/t 8,5 (7,5) 250 2800 1900 
8,5 
(7,5) 150 2000* 1600* 
H1 Hovedveg, ÅDT 0–1500, 80km/t 6,5 200 2000 1600 6,5 150 2000* 1600* 
H2 Hovedveg, ÅDT 1500–4000, 
80km/t 7,5 200 2000 1600 6,5 150 2000* 1600* 
* Veiledende krav. Utover siktkravene er det ingen krav til vertikalkurvatur 
(7,5) Der kriterier for kostbart og/eller sårbart terreng er overskredet bør vegbredden reduseres til 7,5 m. 
 
I Tabell 2 er dagens krav til vegbredde, horisontal- og vertikalkurveradius for utbedring av 
veg sammenstilt med kravene til nybygging. Som det kommer frem er kravene til veg som 
utbedres langs eksisterende trasé redusert, og det er lagt vekt på at vertikalkurvaturen skal 
tilpasses i størst mulig grad til eksisterende veg. Dette er antageligvis gjort fordi 
vertikalkurvaturen ofte er kostbar og vanskelig å gjøre noe med.  
Når det gjelder vegbredde er kravene redusert for H2-veg og S2-veg ved utbedring. Ved 
nybygging av S2-veg gjelder vegbredde lik 7,5 meter for ÅDT mindre enn 1500, mens ved 
utbedring kan vegbredde på 7,5 meter alltid brukes.  
 
4.3 SVENSK REGELVERK 
I Vägverket i Sverige har man en publikasjon om utbedring av eksisterende veg. 
Publikasjonen har tittelen Geometrisk utforming vid förbättringsarbeten og beskriver krav til 
standard på utbedringsprosjekt. Denne er et tillegg til VGU - Vägar och gators utformning. 
(Vägverket, 2004a) 
På et utbedringsprosjekt er det med bakgrunn i mange faktorer hensiktsmessig å velge en 
lavere standard enn ved nybygging. Den lavere standarden skal derimot ikke medføre at 
vegen får et trafikksikkerhetsnivå som er dårligere enn før utbedringen ble utført. 
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I Sverige benytter man disse ulike standardbegrepene ved utbedringsprosjekt: 
 ”Normal standard”  
- Lavere standard enn god standard angitt i VGU 
- Tilfredsstillende måloppnåelse 
 
 ”Exceptionell standard”  
- Lav, men akseptabel måloppnåelse 
- Begrenset levetid 
 
 Lavere standard enn ”exceptionell standard” kan tenkes ved ÅDT < 1000. 
 
Dimensjonerende trafikk er bestemt ut i fra ÅDT 10 år etter åpningsåret. 
For å oppnå gode løsninger er det i VGU pekt på viktigheten av en god avveining mellom 
kostnader og standard. Det er ofte slik at en betydelig standardøkning kan oppnås med 
marginale kostnadsøkninger. Videre skal det etterstrebes en jevn standard over lengre 
strekninger. 
Dimensjonerende hastighet for et utbedringsobjekt bør velges slik at linjeføringen blir 
likeverdig som linjeføringen på tilstøtende vegparsell. Det er derfor tilstøtende vegstreknings 
dimensjonerende hastighet som bestemmer utbedringsstrekningens dimensjonerende 
hastighet. Referansehastigheten blir deretter dimensjonerende for å redusere andre parametre.  
Slik vi forstår de svenske normalene er referansehastighet definert som et begrep for å angi 
høyeste hastighet en vegstrekning eller et kryss skal utformes etter. 
Eksempel på reduserte standardkrav er: 
 Stoppsikt 
 Minimum horisontalkurveradius 
 Minimum vertikalkurvatur i høy- og lavbrekk 
 Sikkerhetssone der kostnaden for å oppnå normal standard er for høy 
 
Sammenhengen mellom referansehastighet og linjeføringsparametre er gitt i tabell 3 og 4. 
 
Tar man utgangspunkt i tabell 3 og referansehastighet lik 100 km/t vil man med normal 
horisontalkurveradius ha krav om R > 550, og ved exceptionell horisontalkurveradius ha krav 
om R > 450. Det betyr at man ved exceptionell standard forutsetter at man har tilgjengelig 
mer friksjon enn ved normal standard. Dette kan illustreres med et regneeksempel:  
)(127 max
2
min
kfe
VR
+
=  (Statens vegvesen, 2008c) 
hvor: V = fart [km/t] 
 emaks = maksimal overhøyde [m/m] 
 fk = tilgjengelig dimensjonerende sidefriksjon  
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Dersom man forutsetter maksimal overhøyde lik 8 % får vi at for R = 450 m trenger man en 
sidefriksjonsfaktor på 0,095, og for R = 550 trenger man en sidefriksjonsfaktor på 0,063. 
Dette viser at en reduksjon fra normal til exceptionell horisontalkurveradius krever 51 % mer 
sidefriksjon tilgjengelig.  
 
I tabell 4 er sammenhengen mellom stoppsikt og antatt referansehastighet gjengitt slik det er i 
det svenske regelverket. Tar man her utgangspunkt i antatt referansehastighet på 100 km/t er 
kravet til stoppsikt ved normal stoppsikt > 165 m, mens ved exceptionell stoppsikt er den 
>130 m. Dette betyr at ved å velge exceptionell fremfor normal stoppsikt kreves det 
tilgjengelig mer bremsefriksjon.  
 
Tabell 3: Sammenhengen mellom referansehastighet og horisontalkurveradius ved utbedringsprosjekt. 
(Vägverket, 2004a) 
 
Tabell 4: Sammenhengen mellom stoppsikt og antatt referansehastighet, VR. (Vägverket, 2004a) 
 
 
4.4 SVAKHETER VED DAGENS REGELVERK 
Regelverket for utbedring av veger i Norge fremstår i dag som et minimum av det som trengs 
for å planlegge og gjennomføre utbedringsprosjekt. Dette regelverket bærer preg av mangler 
og svakheter ved at det ikke er anvendbart i alle de situasjoner man kan ønske seg en 
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utbedring av vegen langs eksisterende trasé. I tabell 5 er det oppsummert noen av de 
svakhetene vi mener det bør rettes oppmerksomhet på ved dagens regelverk.  
 
Tabell 5: Svakheter ved dagens regelverk for utbedring 
ÅDT inndelingen  ÅDT inndelingen spenner over hele spekteret fra 0 til 4000 
kjt/døgn. Med tanke på at det i dag finnes mange veger med 
fartsgrense 80 km/t men som aldri kommer opp i 4000 kjt/døgn bør 
intervallet 0-4000 vurderes delt i flere standardklasser.  
 
Det finnes heller ikke noen krav ved utbedring av veger med ÅDT 
over 4000.  
 
20 års perspektiv  Ved en trafikkvekst på eksempelvis 1,5 % per år over 20 år, vil 
regelverket begrense seg til å gjelde på veger med ÅDT lavere enn 
3000 i planleggingsåret. Det kan derfor tenkes at et 
planleggingsperspektiv på 20 år ved utbedring er for mye i enkelte 
tilfeller.  
 
Kollektivholdeplasser  Kravene til utforming av kollektivholdeplasser er de samme som 
for ny veg. I dag er minstekravet til holdeplassens lengde 75 meter 
ved 80 km/t. Dette kan føre til at kollektivholdeplasser ikke blir 
etablert på grunn av stor kostnad i forhold til bruk.  
 
Sideterreng  Rekkverksnormalen har ikke egne krav for utbedring. Det kan 
virke underlig for noen at man kan redusere kravene til vegen mens 
sikkerhetssonen beholdes.  
 
Det er ikke sikkert at svakhetene i tabell 5 oppleves som svakheter av alle, og det vil derfor i 
kapittel 7 bli gått i dybden på disse punktene for å drøfte hva som kan aksepteres som brukbar 
standard for utbedring.  
I tillegg har det gjennom møter med prosjektgruppen som jobber med dette tema i Statens 
vegvesen kommet signal om at det trengs en veileder eller en slags lærebok som kan gi 
anbefalinger om måten å tenke på ved utvikling av eksisterende vegnett. Dette fordi det ved 
utbedring langs eksisterende trasé er mange måter å gjennomføre en oppgradering på. For 
eksempel kan man satse kun på punktutbedring, utbedring av sideterreng eller andre 
enkeltkomponenter fremfor en fullstendig utbedring av en strekning. For å få satt dette i en 
helhet, og sikre ønsket resultat, er det viktig at alle har en forståelse av hvordan planleggingen 
av et utbedringsprosjekt bør gjennomføres.  
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5. TIDLIGERE PLANLEGGINGSMETODIKK 
Siden 70-tallet har det blitt arbeidet med ulike metodikker for utbedring av veger. Bakgrunnen 
for at fokuset den gang ble rettet mot utbedring var at skillet mellom nybygging og utbedring 
ble mindre. Utbedringstiltakene ble mer varierte og beregnet til å være mer langsiktige fordi 
de i mange tilfeller var et ledd i en ombygging til fremtidig standard langs hovedtrekkene i 
eksisterende veg. Etter hvert ble også en større andel av bevilgningene gitt til utbedring og 
ombygging av eksisterende veger. (Vegdirektoratet, 1984) 
I avsnitt 5.2 – 5.4 er mye av innholdet i denne rapporten hentet direkte fra (Vegdirektoratet, 
1984), (Statens vegvesen, 1991) og (Statens vegvesen, 2002a) som omhandler tidligere 
planleggingsmetodikk.  
 
5.1 PLANLEGGINGSRUTINER – UTBEDRINGSARBEIDER (BRUKBAR 
STANDARD) 
På 70-tallet ble det arbeidet med en rapport om utbedringsmetodikk med tittelen 
Planleggingsrutine – utbedringsarbeider, også kalt ”brukbar standard”. Rapporten foreslår en 
fremgangsmåte for planlegging av utbedringsarbeider og tar for seg forhold helt fra den første 
oversiktsplanen til detaljprosjektering av justert ny veglinje. Det ble lagt vekt på at man ved 
utbedringsarbeider må så langt det er mulig nyttiggjøre seg av de kvaliteter som ligger i 
eksisterende veg. Likeså ble viktigheten av å vurdere utbedringens plass i et fremtidig 
vegsystem påpekt. (Andresen, B., Engstrøm, J.E., 1974) 
Rapporten beskriver også viktigheten av en oversiktsplanlegging i forbindelse med 
utbedringsarbeider. For å tilstrebe jevn vegstandard over lengre strekninger er det viktig å 
planlegge systematisk. Det forklares også nødvendigheten av å vurdere standardvalg ut fra et 
kostnadsaspekt. Fokusområdet er at utbedringsarbeidene må sees på som et ledd i en gradvis 
oppbygging av vegnettet der det må tenkes mer langsiktig. Det understrekes at et 
utbedringsarbeid ikke er et midlertidig hjelpemiddel i påvente av ny veg.  
 
5.2 PLANLEGGINGSSYSTEM FOR UTBEDRINGSARBEIDER - 
STANDARDVALG 
Fra våren 1981 arbeidet SINTEF avd. Vegteknikk med utforming av Planleggingssystem for 
Utbedringsarbeider – Standardvalg, populært kalt PUS. Systemet ble først og fremst utviklet 
for oversiktsplanlegging utenfor byer og tettsteder. Det ble i større grad lagt opp til bruk av 
EDB-støtte enn i tidligere planlegging ved at data skulle hentes direkte fra vegdatabanken. 
(Vegdirektoratet, 1984) 
PUS systemet ble utviklet som følge av at en stadig større andel av vegbudsjettene gikk til 
utbedring og ombygging av eksisterende veger og gater. Reduserte ressurser til vegbygging 
førte også til strengere krav for å dokumentere nytten av investeringene som ble gjort. Dette 
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førte til et behov for å se planleggingen og standardvalget i en større og mer koordinert 
sammenheng. I figur 4 vises trinnene i PUS systemet.  
 
Figur 4: Trinnene i PUS systemet 
 
Dagens standard – registrering 
Det registreres mest mulig om dagens standard som kan ha betydning for en utbedring. Dette 
kan blant annet være data om adkomstforhold, bæreevne, kurvatur og vegbredde. Dataene kan 
skaffes til rette gjennom vegdatabanken, bilder tatt langs vegen eller befaring.  
 
Dagens standard – presentasjon 
I prosjektet ble det lagt vekt på å presentere data samlet og på grafisk form. Dette ble gjort 
ved å utvikle et skjema som består av en grafisk/tabellarisk del øverst og en kartdel nederst. 
Skjemaet tegnes ut automatisk med avsatt plass for manuelle registreringer. Skjemaet 
inneholder for øvrig bare data om dagens tilstand og ikke noe om nødvendige tiltak. 
Dagens standard 
- registrering 
Dagens standard 
- presentasjon 
Vurdering av aktuelle 
målsettinger 
Behov for tiltak 
Tiltakets omfang og kostnad 
Effektanalyse 
Prioritering 
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Vurdering av aktuelle målsettinger 
Meningen med en vurdering av aktuelle målsettinger er å komme frem til ulike alternative 
utbedringsstrategier. Målsettingene må være realistiske, og det er viktig å ta hensyn til 
faktorer som: eksisterende standard, standard på tilstøtende veger, vegens funksjon, miljø, 
terreng, arealbruk og økonomi. Bruk av alternative målsettinger er en vesentlig del av PUS – 
systemet, som grunnlag for ”riktig” standardvalg. Målsettingen kan for eksempel være 
dimensjonerende fart lik 60 km/t eller alternativt lik 70km/t.  
 
Behov for tiltak 
Det skal kartlegges hvor det må utføres tiltak for å oppfylle målsettingene. Vegnormalene gir 
krav til standardkomponentene avhengig av valgt målsetting som først og fremst gjelder 
bæreevne, vegbredde og kurvatur. Behov for tiltak kan defineres som differansen mellom 
eksisterende vegs standard og standardkravene i henhold til de ulike målsettingene. 
Fremgangsmåten for å bestemme behov for tiltak er vist i figur 5. 
 
 
Figur 5: Prinsipp for å bestemme behov for tiltak 
 
Tiltakets omfang og kostnad 
Det er utviklet egne EDB-program for masse- og kostnadsberegning, UDMASS og UTKOST. 
En av hovedtankene med utviklingen av EDB-programmene er at beregningene skal bli gjort 
mest mulig ensartet. UDMASS er et forenklet masseberegningsprogram og UTKOST 
beregner kostnadsoverslag for både enkelttiltak og tiltak over lengre strekninger. 
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Effektanalyse 
En effektanalyse gjennomføres for å beregne forventet nytte av de planlagte tiltakene. Det er 
laget et eget EDB-program for effektberegninger, EFFEKT. Ideelt burde alle tenkelige 
konsekvenser inngå i effektberegningene, men i utbedringssammenheng har en imidlertid 
antatt at bare et fåtall konsekvenser vil påvirkes. Effektberegningene knyttes blant annet til 
endring i vedlikeholdskostnader, kjøretøykostnader, reisetid, antall ulykker og lignende.  
 
Prioritering 
Med utgangspunkt i de utførte effektberegningene, kan prosjektene prioriteres ut i fra 
økonomiske kriterier etter nytte/kostnadstall. Nytte/kostnadstall vil være et nyttig grunnlag 
inn mot den endelige politiske prioriteringen. En typisk prioriteringsprosess vil være både 
komplisert og preget av politiske kompromisser.  
 
5.3 STANDARD, MÅL OG TILTAK 
Standard, Mål og Tiltak (SMT) er en metode og et EDB-program utviklet i begynnelsen av 
90-tallet for å bearbeide og fremstille data om vegstandard, definere målsetninger og generere 
behov for tiltak langs vegruter. Programmet baseres på data fra vegdatabanken (VDB), og det 
er av stor betydning at datakvaliteten i denne er god. Det er først og fremst innen 
oversiktsplanlegging at programmet er benyttet, blant annet i arbeidet med rutevise planer. 
Framgangsmåten i SMT innledes med innhenting av data om eksisterende standard for en 
vegstrekning eller et vegnett. Deretter sammenlignes disse parametrene med kravene for en ny 
veg med en standardklasse som tilfredsstiller strekningens mål. Det er vegnormalstandarden 
som ligger til grunn, og et avvik mellom disse verdiene viser der det er behov for tiltak. 
Programmet inndelt i 3 hoveddeler: 
 Vegstandardmodul 
Inndata fra VDB om vegens standard der forskjellige fremstillinger av 
vegstandarddata kan lages. Eksempelsvis er data om kurvatur, vegbredde, 
trafikkmengde, fartsgrense og dekketilstand viktige parametre for vegstandarden. 
 Målsettingsmodul 
Overordnede data om funksjon og standard, samt strekningsvise mål for vegnettet 
skal analyseres. Standardverdiene er hentet fra vegnormalene. 
 Tiltaksmodul 
Behovet for tiltak blir generert ut i fra dagens standard og de målsettinger som er 
lagt for vegnettet. 
(Statens vegvesen, 1991)  
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5.4 TILSTANDSANALYSER AV VEGER 
Tilstandsanalyser av veger (TAV) er et analyseverktøy som ser på forholdet mellom sentralt 
fastsatte mål for vegenes tilstand og den tilstand som faktisk er registrert. Det er altså en 
videreføring av SMT der det er benyttet nyere programvare. Programmet ble utviklet for å 
brukes i arbeidet med Nasjonal Transportplan (NTP) 2006-2015. (Statens vegvesen, 2002a) 
Gjennomføringen av TAV-analyser kan deles opp i flere trinn: 
1. Det aktuelle vegnettet deles opp i et sett av vegruter som danner grunnlaget for videre 
arbeid. 
2. Inndeling av vegrutene i vegstrekninger med ensartede forhold. 
3. Innhenting av tilstandsdata for vegene. 
4. Sammenligning mellom vegstrekningenes tilstand i forhold til oppsatte mål. 
5. Presentasjon av resultatene (i tabell eller opptegning på kart) 
 
Tilstanden på vegnettet analyseres etter 15 parametre som sammenlignes med fastsatte mål. 
Parametre som inngår i tilstandskartleggingen er: (Evensen, 2005) 
- Vegbredde 
- Horisontalkurvatur 
- Stigning 
- Tilbud til gående og syklende 
- Fri høyde (tunneler og underganger) 
- Sikkerhetsutstyr i tunneler 
- Faktisk bæreevne (levetidsfaktor) 
- Trafikksikkerhet (skadegradstetthet) 
- Høyfjellsveger, helt eller delvis stengt om vinteren 
- Vegstrekninger med rasfare 
- Stamveger gjennom bebygde områder 
- Støy (ekvivalent støynivå inne og ute) 
- Luftforurensing støv, PM10 
- Luftforurensing, NO2 
- Landskap (problemsoner) 
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På grunnlag av tilstandsanalysen ble følgende karakterisering av vegnettet gjort:  
 J-strekninger = Ja-strekninger.  
For de deltemaene som inngår i vegnormalene er kriteriene for J-strekninger satt lik 
kravene etter vegnormalene. For deltemaene som ikke inngår i vegnormalene er 
kriteriene satt ut fra gjeldende forskrifter, vedtatte mål eller faglig skjønn. 
 B-strekninger = Brukbare strekninger.  
Strekninger som ikke tilfredsstiller kravene til J-strekninger, men som likevel holder en 
akseptabel minstestandard. 
 N-strekninger = Nei-strekninger. 
 Strekninger som ikke tilfredsstiller en akseptabel minstestandard. 
(Statens vegvesen, 2002a) 
I tabell 6 vises kravene til vegbredde som ble stilt i TAV for klassifisering av 
vegstrekningene. Av dette fremgår det for eksempel at akseptabel minstestandard for 
standardklasse H1 ved ÅDT 5001-10000 er 8,0 meter.  
Tabell 6: Krav til vegbredde på stamvegnettet i henhold til TAV. 
 
Et viktig resultat fra arbeidet med NTP 2006-2015 viser at det er vegbredder som dominerer 
lengden av veger med Nei-status. I tillegg kan støy, skadegradstetthet, bæreevne, gang- og 
sykkelveg og kurvatur nevnes som utslagsgivende på Nei-strekninger. (Evensen, 2005) 
Programmet er ikke låst til de opprinnelige 15 parametrene, og det kan dermed innføres nye 
deltema. I et prosjekt mellom Fosen Regionråd og Statens vegvesen hvor man kartla 
eksisterende vegs standard, ble det innført en parameter for høybrekk. Denne parameteren 
avdekket sikthindre på strekninger med forøvrig jevn vertikalkurvatur. Et kartutsnitt av TAV 
er vist i figur 6. (Evensen, 2005)  
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Figur 6: Et eksempel på kartfremstilling av RV 717 i Sør-Trøndelag analysert med TAV. Status for 
strekningen er markert med grønn="Ja-standard", gul="Brukbar standard" eller rød="Nei-standard".  
 
5.5 KOMMENTAR TIL DE ULIKE PLANLEGGINGSMETODIKKENE 
I rapporten Planleggingsrutiner – utbedringsarbeider (Brukbar Standard) beskrives viktigheten 
av å gjennomføre en oversiktsplan i forbindelse med et utbedringsarbeid. I dag finnes det 
ingen fremgangsmåte for hvordan en slik oversiktsplan skal gjennomføres. Dette viser at det 
er et behov for en planleggingsmetodikk der det fokuseres på hvor eksisterende veg ikke 
tilfredsstiller standardkrav, samt hvor vegen kan utvikles. Rapporten viser et opplegg for 
hvordan et utbedringsarbeid skal foregå. Selve fremgangsmåten kan være like riktig i dag som 
da den ble utviklet på 70-tallet, men den må tilpasses nye typer EDB-program/dataverktøy. Et 
viktig prinsipp i rapporten er at et utbedringsarbeid ikke er et midlertidig hjelpemiddel i 
påvente av ny veg. Dette mener vi illustrerer hvorfor utbedring av veger igjen har blitt aktuelt.  
I forhold til PUS, SMT og TAV skiller denne metodikken seg noe ut. Brukbar standard ser i 
større grad på hvordan prosjekteringen skal foregå, mens man i PUS, SMT og TAV 
gjennomfører en analyse for å finne utbedringsbehov og tiltak. 
De tre planleggingsmetodikkene PUS, SMT og TAV er på mange måter like. Etter å ha satt 
seg inn i de ulike metodikkene ser man at SMT egentlig bare er en videreføring av PUS, og at 
TAV er en videreføring av SMT. Det er derfor underlig at man har endt opp med tre 
metodikker med tre forskjellige navn, man burde derfor sett på muligheten for å samle de tre 
metodikkene under samme ”tak” i et og samme EDB program. Det skal tilføyes at vi ikke har 
fått tilgang til EDB programmene som ble utviklet i forbindelse med de tre metodikkene, og 
våre kommentarer er kun basert på de rapporter som er skrevet. Til tross for likhetene er det 
noe som skiller de fra hverandre.  
PUS: Bruk av alternative målsettinger er en vesentlig del av PUS – systemet, som grunnlag 
for ”riktig” standard. Som utgangsresultat fra metodikken kommer behov for tiltak. Ved bruk 
av alternative målsettinger virker det som PUS – systemet la opp til en diskusjon i 
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planarbeidet om hvilken målsetting som var riktig. Vi mener dette var en god måte å få belyst 
om den målsettingen og standarden man i utgangspunktet ønsket var den rette.  
SMT: Har kun vegnormalstandard som målsetting for vegen, det velges altså ikke noen 
alternativ målsetting slik som i PUS. Vi mener det er en svakhet at metodikken ikke la opp til 
en vurdering av alternativ målsetting. Utgangsresultater er også her behovet for tiltak.   
TAV: En videreutvikling av SMT i forbindelse med Nasjonal Transportplan 2006 – 2015. 
Tilstanden til vegnettet analyseres ut fra 15 fastsatte parametre, noe som var nytt. Blant annet 
er det tatt med luft- og støyforurensing som ikke ble behandlet verken i PUS eller SMT. 
Utgangsresultatet er en klassifisering av vegene i ja-, brukbar- og nei-strekninger. TAV viser 
for øvrig ikke behovet for tiltak like godt som PUS og SMT, bare antall kilometer med 
henholdsvis ja-, brukbar- og nei-strekninger. Vi mener videre at det er for mange parametre 
med i tilstandskartleggingen, noe som gjør at vegen lett blir karakterisert som ”nei-veg” 
dersom en av parametrene ikke tilfredsstiller den akseptable minstestandarden. Dette gjør at 
ved fremstilling på kart kan vegnettet fremstå som dårligere enn det egentlig er. 
I vurderingen av de nevnte metodikkene har vi ikke fått tilgang til å prøve de aktuelle EDB 
programmene som ble utviklet. Dette kunne vært interessant både med tanke på å sette seg 
grundigere inn i metodikkene, samt se på muligheter for å videreføre noe av 
presentasjonsmetodene.  
 
Kapittel 6 – Dimensjoneringsgrunnlag 
 
 
29 
6. DIMENSJONERINGSGRUNNLAG 
Dette kapitlet tar for seg bakgrunnen for dimensjoneringsgrunnlaget i Håndbok 017. Først 
gjennomgås begrepet risiko, og videre beskrives det hvordan risiko er vurdert og tatt hensyn 
til i fastsettelsen av dimensjoneringskrav i Statens vegvesens håndbøker, samt hvordan de 
ulike grunnparametrene henger sammen.   
 
6.1 RISIKOFORSTÅELSE 
Risiko er ikke et entydig begrep. Avhengig av hvem man spør, og i hvilken sammenheng det 
er i, får man forskjellige svar på hvordan risiko bør defineres. Det er blant annet gjort forsøk 
på å sette opp praktiske definisjoner på risiko, men det erkjennes at flere definisjoner er i 
bruk. (Andersen, C.L., 2006) I de fleste sammenhenger ender man likevel opp med en eller 
annen variant av definisjonen:  
risiko = sannsynlighet x konsekvens 
Det å håndtere risiko krever en bred forståelse av relevante tap, skader og konsekvenser for 
alle berørte parter. Det finnes heller ikke noe fasitsvar på hvordan sannsynlighet og 
konsekvens bør vektes mot hverandre. Det er blant annet hevdet at myndigheter eller 
beslutningstaker har en tendens til å vektlegge ”worst case scenarios” når de betrakter mulige 
utfall. Av den grunn er en effektiv sikkerhetspolitikk avhengig av gode og velbegrunnede 
vitenskapelige undersøkelser. (Andersen, C.L., 2006) 
I (Andersen, C.L., 2006) pekes det på:  
”Faktorene som grovt sett, vil bestemme antall ulykker i fremtiden er, antall reiser, måten 
man reiser og transporterer varene på, hvilken form infrastrukturen har, kjøretøyparken og 
teknologien vi bruker, samt den rådende demografien, atferdsnormene, menneskelige 
ferdigheter og begrensinger.” 
Det er viktig å huske på at ulykker er ekstremt komplekse hendelser som ikke lar seg beskrive 
på noen enkel måte. Som man forstår er det mange temaer denne oppgaven ikke tar opp som 
påvirker risikoen for at ulykker skjer.  
 
6.2 PRINSIPP FOR VURDERING AV RISIKO VED FASTSETTELSE AV 
DIMENSJONERINGSKRAV  
Nasjonal transportplan (NTP) er det overordna styringsdokumentet til Statens vegvesen. I 
NTP for 2002-2011 ble det lagt til grunn en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker 
som fører til at personer blir drept eller varig skadd – Nullvisjonen. (Statens vegvesen, 2008a) 
Nullvisjonen skal legges til grunn ved utforming av alle veg- og gatesystemer. En visjon kan 
defineres som et mentalt bilde av en fremtidig situasjon, og trekker dermed opp det 
overordnede målet og kursen for alt som gjøres til daglig. (NTNU, 2009a) Ved utarbeidelse 
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av krav til utforming av veger og gater ligger visjonen til grunn ved at det tilstrebes å utforme 
veg- og gatesystemet slik at trafikkantene hjelpes til riktig atferd. Visjonen betyr også at 
vegene må utformes slik at de beskytter trafikantene mot alvorlige konsekvenser hvis de 
likevel gjør feil. (Statens vegvesen, 2008b) 
Et vegsystems sikkerhetsnivå kan etter Statens vegvesens Håndbok 017 beskrives slik:  
”(Sannsynlighet for uønskede hendelser) x (konsekvensen av disse hendelsene)” 
Vegsystemets sikkerhetsnivå er altså et uttrykk for risiko, og ved økning i en eller begge av 
faktorene øker risikoen.  
6.2.1 GRUNNPARAMETRE 
I beregninger av vegens geometriske minimums- eller maksimumsverdier inngår en del 
grunnparametre. Disse grunnparametrene er variabler som danner grunnlaget for vegens 
linjeføring og deles inn i 4 ulike typer. 
1. Statistiske variabler: 
a1 øyehøyde 
a2 beregningsmessig objekthøyde 
a3 beregningsmessig kjøretøyhøyde 
b  hjulavstand på samme aksling for dimensjonerende personbil 
bo overheng 
bs sporingsøkning 
 
2. Variabler knyttet til påvirkning på kjøretøy/bilfører: 
av vertikalakselerasjon 
vvf  relativ vertikalfart 
 
3. Variabler knyttet til omgivelsene (vegen): 
fb bremsefriksjonskoeffisient 
fk sidefriksjonskoeffisient 
V  fart 
emaks  maksimal overhøyde 
s  stigningsgrad 
 
4. Variabler knyttet til bilføreren: 
tr reaksjonstid 
 
Dimensjonerende verdi for grunnparametrene skal være en representativ verdi for de forhold 
den skal beskrive. I Håndbok 017 er dimensjonerende verdi satt til å dekke 85 % av alle 
aktuelle tilfeller, altså 85-persentilen. En prinsippskisse av dette er vist i figur 7. 
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Med for eksempelvis reaksjonstid vil 85 % av bilførerne reagere raskere enn den 
dimensjonerende verdien, mens for øyehøyde forutsettes det at 85 % av bilførerne har større 
verdi enn dimensjonerende verdi. (Statens vegvesen, 2008c)  
 
Figur 7: Prinsipp for fastsettelse av dimensjonerende verdi. (Statens vegvesen, 2008c) 
 
6.2.2 FARTSTILLEGG OG SIKKERHETSFAKTORER 
I trafikksikkerhetsarbeidet til Statens vegvesen er risikovurderinger/-analyser en viktig del. 
Slike analyser identifiserer sannsynligheten for at en ulykke skal skje og konsekvensen av 
dem. I Håndbok 017 er sammenhengen mellom sannsynlighet og konsekvens definert slik: 
”Sannsynligheten for at en ulykke skjer, øker med trafikkmengden, og konsekvensen av ulykken 
øker med farten.” 
Det er med bakgrunn i en slik risikoanalyse lagt inn varierende fartstillegg og 
sikkerhetsfaktorer for friksjon i beregningen av prosjekteringstabellene. Verdiene som 
benyttes er oppgitt i figur 8. 
 
Figur 8: Fartstillegg og sikkerhetsfaktor for de ulike dimensjoneringsklassene. (Statens Vegvesen, 
2008c) 
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Ved en bedring i vegstandard er det antatt at bilførerne øker farten noe. Denne økningen i 
hastighet er lagt inn som et fartsprofiltillegg og varierer mellom 0 – 10 km/t. Tillegget er 0 
km/t ved første linje i prosjekteringstabellen, mens det økes stegvis til 10 km/t for nederste 
linje. Fartsprofiltillegget kommer altså i tillegg til fartstillegget som er vist i figur 8. (Statens 
Vegvesen, 2008c) 
 
6.3 SAMMENHENG MELLOM PARAMETRE 
Vegnormalene stiller krav til standarden på vegnettet med hensyn til vegens funksjon, 
trafikkmengde og fartsgrense. For å ta vare på de fysiske lovene som er forbundet med 
bilkjøring, er formelverket direkte knyttet til disse. Fart og friksjon inngår som to av de 
viktigste parametrene. Grunnparametrene danner grunnlaget for linjeføringsparametrene som 
inngår i planleggingen. 
 
Figur 9: Sammenhenger mellom grunnparametre og formelgrunnlaget for beregning av 
linjeføringsparametre. (Statens vegvesen, 2008c) 
Som det fremgår av figur 9 er det mange grunnparametre som spiller inn på 
linjeføringsparametrene. Sammenhengen er kompleks da endringer i en grunnparameter ofte 
gir utslag i flere linjeføringsparametre. I forbindelse med en standardreduksjon er det aktuelt å 
endre på noen av disse parametrene. En del parametre er knyttet opp mot kjøretøyparken og 
kan ikke endres uten endringer i denne. De parametrene som er mest aktuelt å endre er 
diskutert i kapittel 7. 
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7. FORSLAG TIL NYE STANDARDKRAV FOR UTBEDRING 
Målet med forslaget til nye standardkrav for utbedring er å tilpasse standardkravene på en slik 
måte at flere veger lar seg utbedre langs eksisterende trasé. Dette innebærer blant annet å 
utvikle nye dimensjoneringstabeller for de dimensjoneringsklassene som bør ha en 
utbedringsstandard. Av de parametre som inngår i dimensjoneringstabellen er det forsøkt å 
sette nye krav til horisontal- og vertikalkurvatur, stopp- og møtesikt, overhøyde og stigning. 
Krav til nabokurver, klotoideparametre, forbikjøringssikt og resulterende fall er det ikke sett 
på i denne rapporten. I tillegg diskuteres alternative krav til vegbredde og 
kollektivholdeplasser. 
 
Det er mange parametre som avgjør om veger lar seg utbedre langs eksisterende trasé eller om 
man velger å bygge nytt. Dette er fordi at ved utbedring av veger langs eksisterende trasé må 
arbeidet planlegges slik at trafikken på vegen kan gå under hele anleggsperioden. Det betyr at 
store endringer i vegbredde og spesielt vertikalkurvatur blir vanskelig å gjennomføre. Likeså 
er det med hensynet til kostnadene for trafikantene i form av ventetid og fremkommelighet 
ugunstig å stoppe trafikken i lengre perioder. Krav som gir store inngrep i vertikalkurvaturen i 
forhold til slik som eksisterende veg ligger vil generere en høyere kostnad enn nødvendig.  
 
Ved utarbeiding av standardkravene er det valgt å kun drøfte deler av de kravene som 
kommer frem i Håndbok 017 – Veg og gateutforming og Håndbok 231 – Rekkverk fra Statens 
vegvesen.  
 
7.1 ENDRING AV GRUNNPARAMETRE 
I 1982 fastslo Nordisk Vegteknisk Forbund (NVF) at den tids eksisterende vegnormaler 
passet dårlig for utbedringsarbeider og det var helt klart behov for justering av normalverket 
slik at det også fikk med spesielle bestemmelser som kunne benyttes i forbindelse med 
utbedringsarbeider.  
I arbeidet med NVF-rapporten (NVF, 1982) ble det gjennomført en følsomhetsanalyse hvor 
det ble plukket ut de grunnparametrene som betydde mest for de geometriske minsteverdiene 
som var interessante ved vegutbedring. Grunnparametrene som ble plukket ut var: 
 
 Hinderhøyde (a2) 
 Maksimal overhøyde (emax) 
 Reaksjonstid (tr) 
 Total friksjon (ft) 
 Bremsefriksjon (f) 
 Sidefriksjonsfaktor (fk) 
 
Med NVF-rapporten som utgangspunkt kom vi frem til de grunnparametrene vi synes var 
mest hensiktsmessig å studere. I tabell 7 er det vist en oversikt over de ulike parametrene som 
endres, samt konsekvensene av å endre de. 
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Tabell 7: Oversikt over ulike parametre som kan endres og konsekvensen av å endre de. 
Parameter Dagens 
verdi Tiltak Konsekvens for linjeføring Konsekvens for trafikant 
Reaksjonstid 2 sek Redusere 
Redusert stopp- og 
møtesiktkrav. 
 
Redusert krav for minste 
høybrekkskurveradius. 
Større andel av trafikantene 
reagerer tregere enn valgt 
reaksjonstid. De må også ta ut 
mer friksjon.  
Objekthøyde 0,25 m Øke 
Redusert stoppsiktkrav. 
 
Redusert krav for minste 
høybrekkskurveradius. 
Objekt mindre enn valgt verdi 
kan ikke sees i 
stoppsiktlengden. 
Maksimal overhøyde 8 % Øke Redusert krav for minste horisontalkurveradius. 
Større sannsynlighet for å skli 
på tvers av vegen ved lav 
hastighet eller stopp. 
Vertikalakselerasjon 0,3 m/s2 Øke Redusert krav for minste lavbrekkskurveradius. 
Redusert kjørekomfort i 
lavbrekk. 
Friksjon og 
sikkerhetsfaktor for 
friksjon 
Varierer 
avhengig av 
dimensjon-
eringsklasse 
Redusere 
Redusert stopp- og 
møtesiktkrav. 
 
Redusert krav for minste 
horisontalkurveradius. 
 
Redusert krav for minste 
høybrekkskurveradius. 
Større sannsynlighet for å skli 
av vegen i en kurve eller ikke 
klare å stoppe for et hinder. 
Fartstillegg og 
fartsprofiltillegg 
Varierer 
avhengig av 
dimensjon-
eringsklasse 
Redusere 
eller fjerne 
Redusert krav for flere 
parametre. 
Konsekvensen av å kjøre over 
fartsgrensen blir større. 
Vegen bygges med reduserte 
sikkerhetsmarginer.  
 
Standardnivået blir ikke 
utjevnet i samme grad som 
ved nybygging når det 
dimensjoneres bedre enn det 
minimumsverdiene krever. 
 
 
Drøftingen av totalfriksjon som er summen av bremsefriksjon og sidefriksjon og endring av 
dette blir i denne rapporten behandlet i kapittel 7.1.5. Vi ser ikke noe grunnlag for å gå i 
dybden på fordelingen mellom bremsefriksjon og sidefriksjonsfaktoren som NVF-rapporten 
gjør da dette anses som nokså grundig gjennomgått der.  
 
Når det gjelder vertikalakselerasjon tas denne med fordi verdien er blitt redusert i forhold til 
normalverdien på 0,5 som var gjeldende når NVF-rapporten ble skrevet. 
Vertikalakselerasjonen er i tillegg eneste faktor som påvirker minste lavbrekkskurveradius 
bortsett fra fart. Fartstillegget drøftes fordi verdien påvirker alle linjeføringsparametrene det 
stilles krav til i normalene.  
 
I kapittel 7.8.1 tas det opp konsekvenser for trafikksikkerhet med bakgrunn i de endringene vi 
har foreslått. Videre forsøker vi å gi et svar på om nullvisjonen er fullt ut forstått, siden vi 
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reduserer sikkerhetsfaktorer og senker kravene til linjeføringsparametrene ved utbedring av 
eksisterende veger i forhold til nybygging.  
Som grunnlag for å se på konsekvensene av å endre grunnparametrene er det benyttet et 
regneark utarbeidet av Statens vegvesen. Regnearket har vært et meget godt verktøy for å 
endre grunnparametre og se hvilke utslag det gir for linjeføringsparametrene.  
7.1.1 REAKSJONSTID 
Reaksjonstid defineres som den tiden en bilfører trenger for å oppfatte en situasjon, vurdere 
den, fatte beslutning om å bremse/akselerere og starte bremsingen/akselerasjonen. (Statens 
vegvesen, 2008c) Som det kommer frem av Figur 9 (s. 32) inngår reaksjonstiden som 
grunnlag for beregning av stoppsikt og indirekte til beregning av møtesikt og minste 
vertikalkurveradius i høybrekk. I dag brukes en reaksjonstid på 2 sekunder ved beregning av 
de nevnte geometriske parametre. Det forutsettes at 85 % av personbilførerne som overholder 
fartsgrensen vil reagere raskere enn dimensjonerende verdi.  
Høsten 2004 ferdigstilte Sintef en rapport om reaksjonstider i vegtrafikken. Rapporten hadde 
til hensikt å vurdere hvilken reaksjonstid som skal legges til grunn som grunnparameter i 
vegnormalene til Statens vegvesen. Det ble i vurderingen av reaksjonstid blant annet 
gjennomført forsøk i kjøresimulator, og som et supplement en validering gjort gjennom 
registreringer ute i trafikk. I kjøresimulator ble det funnet at den gjennomsnittlige 
reaksjonstiden varierte fra 0,5 til 1,5 sekund og 85 %-fraktilen varierte mellom 0,7 og 1,9 
sekund. Ute i trafikk ble reaksjonstiden målt i forbindelse med nedbremsing og oppstart i 
signalregulerte kryss. Ved signalskifte til grønt var den gjennomsnittlige reaksjonstiden 1,0 
sekund, mens 85 %-fraktilen var 1,4 sekund. Ved nedbremsing når lyssignalet skiftet fra grønt 
til gult var den gjennomsnittlige reaksjonstiden 1,3 sekund mens 85 %-fraktilen var 1,6 
sekund. (Engen, T., Giæver T., 2004) I tabell 8 er reaksjonstidene som ble funnet 
oppsummert.  
Tabell 8: Reaksjonstid 
Reaksjonstid  
Gjennomsnitt 
[sek] 
85 %-fraktil 
[sek] 
Simulatorforsøk 0,5 – 1,5 0,7 – 1,9 
Signalskifte til grønt 1,0 1,4 
Signalskifte fra grønt til gult 1,3 1,6 
 
Som for fastsetting av 2 sekunds-kravet til reaksjonstid i dagens standarder knytter det seg de 
samme usikre forhold til fastsettelsen av reaksjonstid for en utbedringsstandard. 
 ”Vil en person som har dårligere reaksjonsevne kompensere for dette ved å kjøre 
langsomt?” 
 ”Vil reaksjonstiden for én og samme person variere med situasjonen?” 
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 ”Vil vegens omgivelser, dimensjoneringsklassen, fartsnivået og trafikkmengden påvirke 
reaksjonstiden?” 
 ”Vil reaksjonstiden endres hvis føreren ikke er kjent på stedet?” 
(Statens vegvesen, 2008c) 
Da det finnes en rekke usikre forhold rundt fastsettelsen av dimensjonerende reaksjonstid kan 
det stilles spørsmål til om 2 sekund er riktig verdi. Det kan for eksempel tenkes at det er like 
riktig å benytte en 80 %-fraktil som en 85 %-fraktil. Likeså kan de testene som er utført i 
kjøresimulator ved Sintef være influert av feilkilder som man ikke har kontroll på. Det er 
heller ingen garanti for at forsøkspersonene reagerer like raskt eller sent i simulatoren som ute 
i trafikken.  
I rapporten fra (Engen, T., Giæver T., 2004) konkluderes det med følgende:  
”Vi anbefaler at en benytter 85 %-fraktilen som grunnlag for dimensjonerende reaksjonstid. 
Resultatene fra forsøk i kjøresimulatoren, feltstudier og litteraturstudiet antyder at 85 %-
fraktilen for reaksjonstid ligger mellom 1,5 og opp mot 2,0 sekund. For å inkludere flest mulig 
situasjoner anbefaler vi å benytte en verdi på 2,0 sekunder som dimensjonerende 
reaksjonstid.” 
Ser man i det svenske regelverket er det en tredeling av reaksjonstiden avhengig av hvilken 
standard man har på vegen. I tabell 9 fremkommer det at reaksjonstiden varierer mellom 1 og 
2 sekund avhengig av vegens standard. En veg som utbedres til ”normal standard”, jamfør 
kapittel 4.3, vil karakteriseres med lavere standard enn god standard angitt i VGU, og vil 
derfor bygges med standard ”mindre god”, eller ”låg” med hensyn til reaksjonstid. 
  
Tabell 9: Reaksjonstid i Sverige (Vägverket, 2004b) 
 
Ut i fra dette grunnlaget mener vi at dimensjonerende reaksjonstid ved utbedringsarbeider i 
Norge kan reduseres. Det finnes lite materiale som med sikkerhet gir svar på reaksjonstiden til 
bilførere, og dette vanskeliggjør argumentasjonen for hvilken reaksjonstid som skal benyttes. 
Det kan virke som at 85 %-fraktilen på 2 sekund er ”fastgrodd” i fagmiljøet som en verdi som 
alltid er blitt brukt. 
Sett i lys av det Vägverket i Sverige er kommet frem til vil vi anbefale at dimensjonerende 
reaksjonstid settes mellom 1,5 og 2,0 sekund som standardkrav til utbedring av veger i Norge. 
I tabell 10 er det vist hvordan en endring av reaksjonstiden påvirker minstekravet til 
høybrekkskurveradius. 
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Tabell 10: Høybrekkskurveradius og konsekvenser for stoppsikten ved forkjellige reaksjonstider 
H1 og H2 Reaksjonstid 
[sek] Rvmin høybrekk [m] 
Stoppsikt  
[m] 
% - endring av 
stoppsikt 
2,0 2008 98 0 
1,8 1830 94 4,1 
1,7 1745 91 7,1 
1,6 1661 89 9,2 
1,5 1579 87 11,2 
 
Det er gunstig at minste vertikalkurveradius i høybrekk reduseres betraktelig for å lettere 
kunne tilpasse utbedringsprosjekter til å følge eksisterende vertikaltrasé. Som figur 9 viser (s. 
32) påvirkes radien av både reaksjonstid og objekthøyde. Vi mener at konsekvensen av senke 
reaksjonstiden er større enn å endre objekthøyden, og av den grunn anbefaler vi å senke den 
noe, men ikke så lavt som til 1,5 sekund. Vi foreslår å sette dimensjonerende reaksjonstid for 
utbedring av veger til 1,7 sekund.  
7.1.2 OBJEKTHØYDE 
Objekthøyden er definert som høyden på en gjenstand det forutsettes at en bilfører skal kunne 
bremse ned og stoppe for. Verdien har kun innvirkning på beregningen av minste 
vertikalkurveradius i høybrekk. Det foreligger ingen undersøkelser for å fastsette størrelsen på 
hinderet, men verdien er fastsatt ut fra sikkerhetsmessige konsekvensvurderinger. (Hovd, A. 
2006) En grov undersøkelse av trafikkulykker fra Norge, Sverige og Finland viste følgende:  
”Under 1 % av registrerte ulykker kan ha som årsak i påkjøring av noe som ligger på 
kjørebanen.” 
 (NVF, 1982)  
Det er altså få ulykker som er forbundet med påkjøring av hinder i vegbanen, og det kan 
derfor være forsvarlig å øke objekthøyden. Denne kilden er i eldste laget, men vi antar funnet 
i NVF-rapporten også er representativt for dagens situasjon.  
I forbindelse med utbedring av eksisterende veg kan det tenkes en differensiering av 
objekthøyden. Dimensjonerende verdi kan for eksempel være avhengig av aktiviteten langs 
vegen. På veger der det er tilnærmet ingen fotgjengertrafikk kan det være fornuftig å benytte 
baklysene på en bil som objekthøyde. I følge kjøretøyforskriften skal nederste kant av 
baklyset være mer enn 35 cm over vegbanen. Dette betyr at baklyset oppdages når 
dimensjonerende objekthøyde settes til 35 cm. Det skal nevnes at 35 cm er den absolutte 
minste høyden for baklysets plassering, og verdien er sannsynligvis større for store deler av 
bilparken. En rask undersøkelse av bilene parkert i garasjen til Teknostallen i Trondheim 
(lokalene til Vegdirektoratet), gav en gjennomsnittlig baklyshøyde på 72 cm og 85-persentil 
på 79 cm. Totalt ble 22 kjøretøy undersøkt.   
Vi anbefaler at denne differensieringen kan gjøres for stamveger og hovedveger der 
fotgjengertrafikken er liten. Der fotgjengertrafikken er større, for eksempel på atkomstveger, 
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bør den opprinnelige verdien beholdes. Dette er fordi der hvor det er mye fotgjengertrafikk 
langs vegen antar vi at det er større sannsynlighet for at det ligger et menneske eller en 
gjenstand i vegen som en sjåfør må klare å stoppe for.  
I tabell 11 er minste høybrekkskurveradius for dimensjoneringsklassene H1 og H2 beregnet 
med forskjellige objekthøydeverdier. Andre faktorer som påvirker beregningen er holdt 
konstante. 
Tabell 11: Konsekvenser for minste vertikalkurveradius i høybrekk ved å endre på objekthøyden.  
H1 og H2 Objekthøyde  
[m] Minimum 
høybrekkskurveradius %-endring 
0,25  2008 m 0 
0,30 1890 m 5,9 
0,35  
(verdi for baklysets minstehøyde) 1790 m 10,9 
0,40 1704 m 15,1 
0,45 1629 m 18,9 
0,50 1562 m 22,2 
 
Det kommer frem av tabell 11 at en økning i objekthøyde reduserer minstekravet for 
høybrekkskurveradius. Dimensjonerende objekthøyde for utbedringsstandarden er for 
stamveger, hovedveger og samleveger med fartsgrense 80 km/t eller større foreslått endret til 
0,35 m.  
Det kan også vurderes om objekthøyden skal økes ytterligere, men på grunn av følgende 
resonement mener vi 0,35 m er riktig verdi: Dersom det ligger en stein i vegen som er 0,35 m 
høy mener vi den er så liten at det med stor sannsynlighet vil gå fint å kjøre rundt eller over 
denne. Derimot dersom det er kommet en stein i vegbanen som er over 0,35 m høy, for 
eksempel 0,5 m, mener vi at den er så stor at det kan være farlig å kjøre på den, og vanskelig å 
kjøre rundt.   
7.1.3 MAKSIMAL OVERHØYDE 
I en kurve er overhøyden med på å begrense et kjøretøys sidekrefter. For å tillate krapp 
kurvatur, uten å endre sidefriksjon eller fart, er overhøyden eneste alternativ. Verdien er i 
normalsammenheng fastsatt ut fra at langsomtkjørende ikke skal skli på tvers i en kurve på 
glatt føre. For å redusere minstekravet til horisontalkurvatur er det sett på om dagens 
maksimale overhøyde kan økes. 
I Sverige har man angitt maksimal overhøyde til 5,5 % ved nybygging. Ved utbedring av 
veger med liten ÅDT tillater de opptil 7 % tverrfall. (Vägverket, 2004a) 
I regnearket fra SVV er det oppgitt minimum- og maksimumsverdier for overhøyden med 
tanke på drift- og vedlikeholdskrav. Figur 10 illustrerer at det kun kan tillates en økning i 
overhøyde til 9,5 %. 
Kapittel 7 – Forslag til nye standardkrav for utbedring 
 
 
39 
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Figur 10: Overhøydekrav og Drift- og vedlikeholdskrav 
For å undersøke om en økning fra 8 til 9 % gir noe utslag har vi beregnet minste 
horisontalkurveradius med begge verdier. Resultatet er vist i tabell 12.  
Tabell 12: Konsekvenser for minste horisontalkurveradius ved å endre på overhøyden.  
Overhøyde Rh min H1 og H2 %-endring 
8 % 201 0 
9 % 194 3,5 
 
Konsekvensen av å endre overhøyden kan også illustreres ved å regne ut for hvilken hastighet 
friksjonskrafta skifter retning. 
 )(127 max
2
min
kfe
VR
+
=  (Statens vegvesen, 2008c) 
hvor: V = fart [km/t] 
 emaks = maksimal overhøyde [m/m] 
 fk = tilgjengelig dimensjonerende sidefriksjon  
 
Ved bruk av formelen ovenfor, og ved å sette fk = 0 vil vi få følgende uttrykk.  
makseRV ⋅⋅= 127min
2
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Dette vil ved emaks = 8 % gi V = 45 km/t og ved emaks = 9 % gi V = 48 km/t. Det betyr at ved 
disse hastighetene skifter friksjonskrafta retning i en horisontalkurve.  
Fra beregningen kommer det frem at det er minimal effekt i å øke overhøyden til 9 %. Minste 
horisontalkurveradius og den hastigheten hvor friksjonskrafta skifter retning er tilnærmet 
uforandret. Med bakgrunn i disse funnene anbefales det å beholde dagens maksimale 
overhøyde på 8 % også i utbedringsstandarden. 
7.1.4 VERTIKALAKSELERASJON 
Vertikalakselerasjon er et uttrykk for kjørekomforten i en lavbrekkskurve. Av komforthensyn 
er denne verdien i dagens vegnormal satt til 0,3 m/s2 for stamveger og hovedveger, og 0,5 
m/s2 for samleveger og adkomstveger.  
For å undersøke verdier som ble brukt i tidligere vegnormaler er det sett på rapporten 
Opprusting av veger, geometrisk utforming (NVF, 1982). Der er gjeldende verdier for 
vertikalakselerasjon for de nordiske landenes vegnormaler gitt i tabell 13. Denne verdien er 
konstant for alle dimensjoneringsklasser. 
Tabell 13: Vertikalakselerasjon i de nordiske landenes vegnormaler i 1982. (NVF, 1982)  
 Danmark Finland Norge Sverige 
Vertikalakselerasjon (m/s2) 0,5 0,5 0,5 0,5 
 
Kravet til vertikalakselerasjon viser seg å være likt for alle de nordiske landenes vegnormaler. 
I Håndbok 017 – Veg- og gateutforming fra 1993 ble følgende verdier benyttet for de ulike 
standardklassene: 
Tabell 14: Verdier for vertikalakselerasjon i Håndbok 017 fra 1993. H = Hovedveg, S = Samleveg og 
A = Adkomstveg. (Moltumyr, T., Hovd, A., 1993) 
Standardklasse Vertikalakselerasjon  [m/s2] 
H1, S1 0,3 
H2, S2 0,5 
H3, S3, A1 0,7 
A2, A3 Ingen krav 
 
I vegnormalen, Håndbok 017 fra 1993, ble det altså innført et strengere krav for 
vertikalakselerasjon for hovedveger og samleveger i spredt bebyggelse.  
For å kunne begrunne en økning av vertikalakselerasjonen har vi undersøkt om en økt verdi 
vil gi ubehag for trafikantene. I den svenske vegnormalen fra 1994 har de en inndeling av 
vertikalakselerasjon med hensyn til standardkrav. Denne inndelingen er vist i tabell 15. 
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Tabell 15: Svensk regelverk med hensyn på vertikalakselerasjon (Vägverket 2004a) 
Standard Vertikalakselerasjon Merknad 
God 0-0,5 m/s2 Ikke ubehag 
Mindre god 0,5-1,0 m/s2 Litt ubehag 
 
Fra tabell 15 ser man at vertikalakselerasjon opp til 0,5 m/s2 ikke gir noe ubehag for 
trafikantene. Det kan derfor være aktuelt å øke vertikalakselerasjonen til 0,5 m/s2 også i 
Norge. 
Med bakgrunn i at vertikalakselerasjonen kun påvirker komforten mener vi å kunne øke denne 
fra 0,3 m/s2 til 0,5 m/s2 ved utbedring av stamveger og hovedveger. Likeså mener vi det bør 
vurderes å tillate vertikalakselerasjon i området mellom 0,5 – 1,0 m/s2, noe som for eksempel 
kan tillates gjennom fraviksbehandling. 
Tabell 16: Konsekvenser for minste vertikalkurveradius i lavbrekk ved å endre på 
vertikalakselerasjonen. 
H1 og H2 Vertikalakselerasjon 
[m/s2] Rv min lavbrekk %-endring 
0,3  
(dagens verdi) 1647 m 0 
0,4 1235 m 25,0 
0,5 988 m 40,0 
0,8 618 m 62,5 
1,0 495 m 69,9 
 
Det fremkommer av tabell 16 at ved å øke vertikalakselerasjonen til 0,5 m/s2 reduseres 
minstekravet for lavbrekkskurveradius med 40 %.  
7.1.5 FRIKSJON OG SIKKERHETSFAKTOR FOR FRIKSJON 
Friksjon er en grunnparameter som det er vanskelig å definere en eksakt verdi for, da den er 
avhengig av mange forskjellige faktorer. Verdien varierer blant annet med vegdekke, 
føreforhold, kjøretøyenes egenskaper, dekktype og fart. Verdiene som benyttes som grunnlag 
for vegnormalene er bestemt ut fra friksjonsmålinger på våt bar veg.  
Det finnes lite systematiske målinger av friksjon som grunnlag for Håndbok 017. De 
friksjonsverdiene som benyttes baseres på noen få serier med friksjonsmålinger som ble 
gjennomført i 2003 og 2004. Det ble utført to forskjellige typer friksjonsmålinger. Den ene 
typen var fartsavhengige målinger, der man målte friksjon på samme vegdekke med ulik fart. 
Den andre måletypen var å avdekke typiske friksjonsnivå over lengre strekninger og 
forskjellige vegdekker. Dette ble gjort med 3 forsøk på E6 gjennom Sør-Trøndelag, hvor man 
registrerte med en konstant hastighet på 60 km/t. Datamaterialet ble deretter studert og det ble 
beregnet et vektet gjennomsnitt av alle målingene. Dette utelukker topp- og bunnmålingene 
og gir representative målinger av vegstrekningen. En usikkerhet i disse målingene er at det 
kun ble gjort én gjennomkjøring. Normalt burde man tatt 2-3 repetisjoner av 
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friksjonsmålinger på samme område for å få en representativ middelverdi. Målingene er tatt 
over store områder og på forskjellige tidspunkt av døgnet. (Skogheim, B. 2005) Resultatet fra 
målingene er vist i bilag 11. 
Fremstillingen av totalfriksjonen ble gjort ved å kombinere disse to målemetodene. De 
fartsavhengige målingene fordeler friksjonskurven med hensyn til fart, mens E6-målingene 
med målinger fra forskjellige vegdekker, justerer friksjonskurven i det vertikale nivået. 
Friksjonskurven får dermed et fastpunkt ved 60 km/t og friksjonsverdiene for de andre 
hastighetene baseres på denne kurven. (Skogheim, B. 2005) Dette gir totalfriksjonen som den 
er benyttet i Håndbok 017. 
Tabell 17: Totalfriksjon i Håndbok 017. 
Kjørefart [km/t] 
40 50 60 70 80 90 100 
0,77 0,69 0,63 0,59 0,55 0,52 0,49 
 
Vi har for lite kunnskap om friksjonsverdier for å avgjøre om friksjonsverdiene kan endres. 
Det bør derimot undersøkes nærmere om friksjonsverdiene som benyttes kan dokumenteres 
gjennom nyere friksjonsmålinger.  
Friksjonsverdien kan variere noe etter hvilket vegdekke man måler på. Dette kan gi grunnlag 
for å differensiere friksjonsverdien med hensyn på vegdekke. Hvis det kan dokumenteres god 
friksjon på et vegdekke vil det kunne benyttes høyere friksjonsverdier i 
linjeføringsgrunnlaget, noe som gir reduserte krav til minstekurvatur. Det foreslås derfor å 
måle friksjonsverdier for flere vegdekker slik at en sammenheng kan dokumenteres. For at en 
differensiering skal fungere må det stilles krav til type vegdekke avhengig av 
dimensjoneringsklasse. Det må videre stilles krav til at reasfaltering gjøres med asfalt med 
samme type friksjonsegenskaper. Vi ser at dette ikke er lett å gjennomføre i praksis, men 
nevnes likevel her som et forslag.    
 
Sikkerhetsfaktor for friksjon 
En sikkerhetsfaktor for friksjon er innført for å ta hensyn til usikkerheten man har med 
variasjon i friksjonsforholdene. Ut i fra risikovurderinger gjort ved utarbeiding av dagens 
Håndbok 017 ble det valgt å differensiere sikkerhetsfaktoren etter stigende standard. Etter 
samtaler med representanter fra SVV er argumentasjonen for en slik differensiering sikkerhet, 
men for øvrig er verdiene valgt ut fra en skjønnsmessig vurdering og ingen skriftlig 
dokumentasjon foreligger. Ved å endre på sikkerhetsfaktoren endrer man friksjonsverdiene 
som igjen påvirker flere linjeføringsparametre. I tabell 18 er det angitt hvilke endringer en 
reduksjon eller fjerning av sikkerhetsfaktoren gir.  
 
Kapittel 7 – Forslag til nye standardkrav for utbedring 
 
 
43 
Tabell 18: Konsekvenser for linjeføringsparametre ved å redusere sikkerhetsfaktoren for friksjon. 
H1 og H2 
Sikkerhetsfaktor for friksjon 
Minste horisontal-
kurveradius, Rhmin 
Rvmin 
høybrekk Stoppsiktlengde 
1,1 201 m 2008 m 98 m 
1,0 188 m 1814 m 93 m 
 
Med bakgrunn i tabell 18 ser vi at det er lite å oppnå i horisontalkurvaturen ved å 
fjerne/redusere sikkerhetsfaktoren. Reduksjonen er heller ikke vesentlig i vertikalkurvaturen. 
Dette tyder på at andre parametre er mer fornuftig å endre på før man reduserer 
sikkerhetsfaktoren for friksjon. 
Det skal nevnes at i eksempelet ovenfor reduseres sikkerhetsfaktoren fra 1,1 til 1,0. I andre 
dimensjoneringsklasser enn H1 og H2 benyttes det sikkerhetsfaktorer på 1,25, 1,50 og 1,75. 
Altså et større sprang mellom hvert sikkerhetsnivå. En reduksjon av disse verdiene vil gi en 
større reduksjon på linjeføringsparameterne enn det som presenteres i tabell 18. 
Med bakgrunn i at vi ikke har funnet noe dokumentasjon eller rapporter som behandler valg 
av sikkerhetsfaktor for friksjon er det vanskelig å begrunne en endring. Likevel er det slik at 
dersom man skal få en egen standard for utbedring av veger må noen krav reduseres, deriblant 
sikkerhetsfaktor for friksjon. Siden de sikkerhetsfaktorene som foreligger i dag ikke er 
dokumentert som riktige gjennom vitenskapelige undersøkelser tar vi oss den frihet å hevde at 
en reduksjon av dagens verdier like gjerne kan være de riktige. Ut i fra dette anbefaler vi at 
ved utbedring av veger kan det gås ned ett nivå for sikkerhetsfaktoren, bortsett fra når 
sikkerhetsfaktoren er 1,1 i utgangspunktet. 
7.1.6 FARTSTILLEGG OG FARTSPROFILTILLEGG 
I tidligere vegnormaler ble det brukt dimensjonerende fart som inngangsparameter for å finne 
minstekravene til utforming av vegen. Det var ikke noen direkte sammenheng mellom 
dimensjonerende fart og fartsgrense, men dimensjonerende fart ble forutsatt å skulle settes til 
et fartsnivå som tilsvarte en hastighet som 85 % av trafikantene overholdt.  
 
I dagens vegnormaler er dimensjonerende fart byttet ut med fartsgrense. Dette gjør at det ikke 
lenger er opp til det enkelte prosjekt å vurdere hvilket fartsnivå som 85 % av trafikantene 
overholder. Dimensjonerende fart er nå ”skjult” slik at dersom fartsgrense 80 km/t velges, er 
det i utregningen av minstekrav til vegutformingen lagt til et forhåndsbestemt fartstillegg og 
fartsprofiltillegg som nevnt i kapittel 6.2.2. Dimensjonerende fart kan altså ikke glemmes helt 
da det er en annen verdi enn fartsgrensen som legges til grunn i formelverket. 
Dimensjonerende fart i formelverket kan dermed uttrykkes som fartsgrense + fartstillegg + 
fartsprofiltillegg. I (Hovd, A. 2006) beskrives dimensjonerende fart slik:  
 
”Dimensjonerende fart er et vanskelig begrep. Begrepet skal gjenspeile et fartsnivå som blir 
ansett for å være en ”sikker” fart for en gitt geometrisk utforming dersom trafikanten velger 
sitt fartsnivå utfra vegutforminga alene. Den sikkerhetsfaktoren som er lagt til grunn i 
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vegnormalen, viser seg ofte å være større enn den sikkerhetsfaktoren trafikantene benytter. 
Derfor vil en stor del av trafikantene ha den oppfatning av at vegen tåler høyere fart enn 
dimensjonerende fart.” 
 
Dette sitatet er skrevet om dimensjonerende fart slik det ble brukt tidligere hvor hvert enkelt 
prosjekt valgte sin dimensjonerende fart. Likevel kan utsagnet; ”den sikkerhetsfaktoren som 
er lagt til grunn i vegnormalen, viser seg ofte å være større enn den sikkerhetsfaktoren 
trafikantene benytter” tenkes å være like gyldig nå som tidligere. Det vil derfor være viktig at 
vegene bygges på en slik måte at sjåføren innbys til å sette riktig fart på kjøretøyet. Dette kan 
oppnås ved at de ulike geometriske elementene i veglinjen settes sammen på en slik måte at 
det ikke byr på overraskelser for sjåføren. Det tenkes da både på krav til nabokurver for å 
sikre en jevn standard og et jevnt fartsnivå strekningsvis, men også på sammensettingen av 
vertikal- og horisontalkurvatur.  
 
Ved fastsettelse av fartstillegget for dagens dimensjoneringsklasser er det etter opplysninger 
gitt fra Statens vegvesen gjort en skjønnsmessig vurdering av verdiene, og det finnes derfor 
ingen vitenskapelig begrunnelse. SVV viser videre til at fartstillegget er en kompensasjon for 
tidligere dimensjonerende fart som det ble gått bort i fra i dagens versjon av Håndbok 017. 
 
Ut i fra dette mener vi at fartstillegget kan nedjusteres ved fastsetting av minstekrav i en 
utbedringsstandard. Det er tross alt viktigere at samfunnet får et vegnett som fungerer med en 
redusert standard på enkeltkomponentene enn et vegnett med høy standard på 
enkeltkomponentene, men som ikke fungerer som forutsatt. Fartstillegget endres på samme 
måte som sikkerhetsfaktoren for friksjon. Vi velger å redusere også denne med ett nivå under 
fullgod standard. 
 
Når det gjelder fartsprofiltillegget er dette et tillegg for å få et utjevna standardnivå når det 
dimensjoneres med større horisontalkurveradier enn minimumsverdiene. Hensikten er å sette 
krav til samordning også når andre element enn maksimums- og minimumsverdier benyttes. I 
denne sammenhengen, hvor hensikten er å se på mulighetene for å sette krav til en 
utbedringsstandard er det minimumsverdiene det settes fokus på. Det er derfor ikke gått 
grundigere inn i vurderingen av størrelsen på fartsprofiltillegget. 
 
7.1.7 OPPSUMMERING 
Det understrekes at endringene av grunnparametrene kun er et forslag til endringer. Verdiene 
som er valgt baseres på begrunnelser fra annen litteratur og faglig skjønn. Det er med andre 
ord ikke selvsagt at disse verdiene skal være gjeldende for en utbedringsstandard, men at de 
skal illustrere konsekvensene for linjeføringsparametrene i et slikt tilfelle. tabell 19 
oppsummerer de parametrene vi har foreslått endret, og hvilke verdier de er endret til i 
utbedringsstandarden. 
Reaksjonstiden har vi vist kan variere mye fra person til person. En verdi som passer for alle 
trafikanter er vanskelig å begrunne, og en reduksjon til et absolutt minimum bør unngås. 
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For stam-, hoved- og samleveger med fartsgrense større enn 60 km/t velges objekthøyden slik 
at baklyset på forankjørende bil skal kunne oppdages og stoppes for.  
Vertikalakselerasjonen angis som et komfortkrav for lavbrekkskurveradiusen og vi mener en 
liten økning ikke gir noe økt ubehag for trafikantene.  
Der det benyttes sikkerhetsfaktor for friksjon velger vi å redusere sikkerhetsnivået til ett nivå 
under fullgod standard. Det betyr at veger med en gitt sikkerhetsfaktor har et sikkerhetsnivå 
under denne som utbedringsstandard, bortsett fra 1,10 som beholdes som et minimum for 
sikkerhetsfaktoren. 
Fartstillegget endres på samme måte som sikkerhetsfaktoren for friksjon. Vi velger å redusere 
også denne til ett nivå under fullgod standard. Verdiene i tabell 19 danner grunnlaget for 
utbedringsstandarden til de ulike dimensjoneringsklassene som er vist i bilag 1-7. 
Tabell 19: Oppsummering av endrede grunnparametere for utbedringsstandard. 
 Fullgod standard Utbedringsstandard 
Reaksjonstid 2 sek 1,7 sek 
Objekthøyde 0,25 m * 0,25 m 
0,35 m 
Vertikalakselerasjon 0,3 m/s2 0,5 m/s
2 
** 0,5-1,0 m/s2 
1,75 1,50 
1,50 1,25 
1,25 1,10 
Sikkerhetsfaktor for friksjon 
1,10 1,10 
15 km/t 10 km/t 
10 km/t 5 km/t Fartstillegg 
5 km/t 0 km/t 
* Benyttes der fartsgrensen er 60 km/t på grunn av større sannsynlighet for fotgjengertrafikk. 
** Kan aksepteres ved fraviksbehandling 
 
 
7.2 DIMENSJONERINGSKLASSER 
I utarbeidelsen av et regelverk for utbedring av veger må det vurderes hvilke veger som skal 
bygges ut til fullgod standard og hvilke som skal ha utbedringsstandard. I denne rapporten har 
vi valgt å se på stamveger og hovedveger med ÅDT<12000 og fartsgrense mellom 60-90 
km/t. Det betyr at veger som utelukkes fra disse grenseverdiene skal utformes etter fullgod 
standard ved utbedring.  
For å undersøke hvor stor del av vegnettet som faller inn under de ulike 
dimensjoneringsklassene har vi innhentet trafikkdata for alle landets Europa-, Riks- og 
Fylkesveger. Tabell 20 viser antall kilometer veg inndelt i ÅDT-kategorier. Med en øvre 
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grense for utbedringsstandarden på ÅDT<12000 vil 98 % av vegnettet kunne utbedres etter 
denne. 
 
Tabell 20: Antall kilometer veg inndelt i ÅDT-kategorier for Ev, Rv og Fv. Kilde: NVDB  
ÅDT Vegtype 
0-300 301-1500 1501-4000 4001-6000 6001-8000 8001-12000 > 12000 Totalt 
Europaveg 228 2112 1994 534 366 447 740 6421 
Riksveg 2549 10742 5012 1031 398 578 497 20807 
Fylkesveg 16145 8631 1607 332 167 127 45 27053 
Totalt 18922 21485 8613 1896 931 1152 1282 54281 
% av total 35 % 40 % 16 % 3 % 2 % 2 % 2 %   
Akkumulert 35 % 75 % 91 % 94 % 96 % 98 % 100 %   
 
Et annet resultatet er at hele 75 % av vegnettet har ÅDT mindre enn 1500 kjt/døgn. Det betyr 
at mengden lavtrafikerte veger er 3 ganger større enn høytrafikerte veger hvis vi setter skillet 
på 1500 kjt/døgn. Setter vi skillet på 4000 er hele 91 % av vegnettet lavtrafikert.  
 
Parameteren som bestemmer om veger skal utformes etter utbedringsstandard eller fullgod 
standard er altså ÅDT. Denne grenseverdien er satt med sikkerhetshensyn. For de vegene med 
ÅDT>12000 anser vi at risikoen for ulykker øker betraktelig hvis det skal innføres en 
utbedringsstandard for disse. Med nullvisjonen som grunnlag har vi derfor innført et 
maksimumskrav på 12000 kjt/døgn for å velge utbedringsstandard.  
 
Siden dette er et forslag til et nytt regelverk foreslås det hvordan utbedringsstandarden bør 
inkluderes i eksisterende regelverk. I forhold til hvor man skal slå opp i normalen er det to 
muligheter: 
 
 En utbedringsstandard for hver dimensjoneringsklasse. 
 Som et eget kapittel som i dagens Håndbok 017.  
 
Siden utbedringsstandarden omfatter mange dimensjoneringsklasser mener vi det er mer 
oversiktlig å knytte dem til de eksisterende klassene i Håndbok 017. Det gjør at hver 
dimensjoneringsklasse som skal kunne utbedres etter utbedringsstandarden får en egen 
prosjekteringstabell med krav.  
 
De dimensjoneringsklassene som vi med prosjektgruppen til Statens vegvesen er blitt enige 
om trenger en utbedringsstandard er: S1, S2, S3, S4, S5, H1, H2 og Sa3. Av den grunn vil det 
i denne rapporten fokuseres på utbedringskrav til disse dimensjoneringsklassene.  
Prosjekteringstabellene for utbedringsstandarden er sammenstilt som følge av endringer i 
grunnparametre og vist fullstendig i bilag 1 – 7. Vi har oppsummert de geometriske 
minstekravene til henholdsvis vårt forslag til utbedringsstandard og fullgod standard i tabell 
21. 
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Tabell 21: Oppsummering av minstekravene i utbedringsstandard og fullgod standard. 
 Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Dimensjonerings- 
klasse Rh Min Maks Min St. ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
Utbedring 100 100 150 66 55 3  627 556 8,0 6 10 2 S1 
Fullgod 150 150 200 85 70 4  1100 1100 8,0 6 10 2 
              
Utbedring 200 200 300 108 91 6 450 1555 988 8,0 6 10 2 
S2 
Fullgod 250 250 400 125 115 9 450 2800 1900 8,0 6 10 2 
              
Utbedring 350 350  156 135 12 550 3377 1393 8,0 6 10 2 
S3 
Fullgod 450 450  180 175 18 550 6400 2600 8,0 6 10 2 
              
Utbedring 250 250 400 125 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
S4 
Fullgod 275 275 550 135 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
              
Utbedring 350 350  156 135 12  3377 1393 8,0 6 10 2 
S5 
Fullgod 450 450  180 175 18  6400 2600 8,0 6 10 2 
              
Utbedring 150 150 200 94 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
H1/H2 
Fullgod 200 200 300 110 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
              
Utbedring 150   86 91 8 210 1555 988 8,0 8 11,3 2 
SA3 
Fullgod 150   85 100 8 210 2000 1000 8,0 8 10,0 2 
 
7.2.1 ENDRING AV MINSTE HORISONTALKURVERADIUS FOR 
DIMENSJONERINGSKLASSE H1 OG H2 
Ved å utbedre etter fullgod standard, kan minste horisontalkurveradius være 200 m. Gjennom 
fravik vil man kunne benytte 150 m som minimumsverdi. I vår beregning av 
prosjekteringstabeller finner vi absolutte minimum for horisontalkurver for H1 og H2 å være 
188 m (Se bilag 6). Denne beregningen har inngangsparametere: 80 km/t, ingen 
sikkerhetsfaktor for friksjon og maksimal overhøyde på 8 %. Dette betyr at dersom det skal 
benyttes horisontalkurvatur ned mot 150 m må det gjøres tiltak som for eksempel bygge opp 
mer overhøyde eller skilte med farlig/skarp sving. Vi mener derfor at fullgod standard ikke 
bør benytte horisontalkurvatur ned mot 150 m og at fraviksmuligheten bør falle bort.  
For utbedringsstandarden har vi valgt å beholde fraviksmuligheten for horisontalkurvatur. Ut 
fra beregninger skal minste horisontalkurveradius være 200 m, men vi foreslår å tillate 150 m 
der disse finnes fra før på eksisterende veg. Det må derimot gjøres tiltak som å bygge opp mer 
overhøyde eller skilte med farlig/skarp sving. Frittstående kurver med radius mellom 150 -200 
m kan dermed bli godkjent der et av tiltakene over gjennomføres.  
 
7.3 PLANLEGGINGSPERSPEKTIV 
Som det kommer frem av kapittel 4.4 skal det i dagens regelverk legges til grunn trafikktall 20 
år etter åpningsåret. Dimensjonerende trafikk baseres da på en årlig trafikkøkning. Ved en 
trafikkvekst på eksempelvis 1,5 % per år over 20 år, vil dagens regelverk for utbedring 
begrense seg til å gjelde på veger med ÅDT lavere enn 3000 i planleggingsåret. Som det 
kommer frem av kapittel 4.3 benytter Sverige dimensjonerende trafikk 10 år etter åpningsåret 
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i forbindelse med utbedringsarbeider. Et spørsmål vil derfor være; hva er riktig perspektiv på 
et utbedringsarbeid? 
Fordeler med 20 års perspektiv: 
- Langt planleggingsperspektiv gir forutsigbarhet for interessenter langs vegen.  
- Krever at det bygges en veg med god kvalitet  
- Muligens lettere å få midler til et prosjekt som planlegges for å vare i mange år. 
 
Fordeler med 10 års perspektiv: 
- Kan bli billigere å bygge, da vegen ikke skal vare så lenge 
- Blir det billigere å bygge får man utbedret flere veger 
 
Det er fordeler både ved å velge 10 og 20 års perspektiv ved utbedring av veger. Da en 
vegutbedring ofte er en stor investering mener vi det er mest fornuftig å planlegge så 
langsiktig som mulig. Dette fordi statens penger bør forvaltes på en så god måte som mulig. I 
dag er det nedfelt i forskrift etter veglovens § 13 om anlegg av offentlig veg av 29. mars 2007: 
”Ved planlegging og utbygging av vegnettet skal arealbruk og vegfunksjoner vurderes i et 20 
års perspektiv etter vegåpning”. Derimot ved konsekvensanalyser av planlagte tiltak settes 
analyseperioden vanligvis til 25 år og levetiden til 40 år. (Statens vegvesen, 2008c) Det er 
altså ikke noen sammenheng mellom de ulike perspektivlengdene.  
Med bakgrunn i dette mener vi det bør brukes et 20 års perspektiv også ved utbedring av 
veger. De argumentene som veier tyngst i denne avgjørelsen er at man søker å skape en 
forutsigbarhet for interessenter langs vegen, og at man skal bygge med god kvalitet slik at 
levetiden til vegen er lang også ved en utbedring.  
 
7.4 SIDETERRENG OG SIKKERHETSSONE 
Faremomenter langs vegen kan forårsake store personskader ved utforkjøringsulykker. For å 
sikre en trafikksikker vegutforming bør trafikantene beskyttes mot disse faremomentene. Et 
alternativ er å sette opp rekkverk.  
”Rekkverk skal settes opp der et faremoment, for eksempel et farlig sidehinder eller en høy 
skråning m.m. befinner seg innenfor sikkerhetssonen, og der faremomentet er farligere å kjøre 
på enn et vegrekkverk.”  
(Statens vegvesen, 2003) 
Ved bygging av nye veger skal det fastsettes en sikkerhetssone langs vegen hvor det ikke skal 
forekomme faremomenter. Dersom avstanden til nærmeste faremoment er mindre enn 
sikkerhetssonens bredde skal dette fjernes eller rekkverk settes opp. (Statens vegvesen, 2003) 
Fastsettelsen av sikkerhetsavstand gjøres ut fra ÅDT og fartsgrense, som vist i tabell 22. 
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Tabell 22: Dagens krav til sikkerhetsavstand (A) langs en veg. (Statens vegvesen, 2003) 
Fartsgrense (km/t) ÅDT 
50 og lavere 60 70 og 80 90 og høyere 
< 1500 2 m 3 m 5 m 6 m 
1500-5000 3 m 4 m 6 m 7 m 
>5000 4 m 5 m 7 m 8 m 
 
Da rekkverk kan være et sikthinder er det ofte gunstig å opprette en sikkerhetssone. Dette 
stiller krav til at sideterrenget utformes slik at faremomentene er fjernet eller er ufarliggjort.  
I Sverige har de reduserte krav til sikkerhetssone ved utbedringsarbeider. De tillater dermed at 
rekkverk ikke settes opp der sideterrenget er utformet etter mindre strenge krav enn ved 
nybygging. Begrunnelsen for dette er hovedsakelig at der kostnaden er høy tillates en smalere 
sikkerhetssone.  (Vägverket, 2004a)  
Det finnes argumenter både for og mot en smalere sikkerhetssone ved utbedring av veger. I 
korrespondanse med personer fra Statens vegvesen er det blant annet kommet frem:  
”Det virker litt rart om vi kniper inn på vegbredden i en utbedringsstandard, men beholder et 
råflott sideterreng”  
”Det koster ikke mer å kjøpe grunn og bearbeide sideterrenget enn å sette opp rekkverk” 
Der det blir utbedret veger er det ofte snakk om en for smal veg med horisontal- og 
vertikalkurvatur som ikke tilfredsstiller dagens vegnormalkrav. Ved å utbedre vegen til en 
standard tilpasset utbedringsarbeid får vegen en minstestandard som er bedre enn eksisterende 
vegs standard, men muligens dårligere standard i noen punkt enn ved å følge standard for 
nybygging. Sannsynligheten for en utforkjøring kan derfor antas å være minst like stor der 
vegen er utbedret etter en utbedringsstandard, som der vegen er bygget etter fullgod standard.  
Med bakgrunn i at det ikke kan påvises at sannsynligheten for å kjøre utfor vegen er mindre 
på veger som bygges etter en utbedringsstandard enn for veger som bygges som nye, mener vi 
det er nødvendig å opprettholde samme sikkerhetssone ved utbedring som ved nybygging.  
I følge ansatte ved Vegdirektoratet vil kjøp av grunn kostnadsmessig ligge på en krone per 
kvadratmeter og oppover. Der prisen for å kjøpe grunn er lav, samtidig som sideterrenget ikke 
er for bratt eller inneholder mye fjell, er det tydelig et potensial for å opparbeide en 
sikkerhetssone i full bredde slik som dagens krav tilsier. På de plassene hvor man klarer å 
etablere en sikkerhetssone oppnås det også fordeler som:  
 
 Jevnere lysforhold på vegen gir mer behagelig kjøring 
 Unngår glatte parti på vegen der vegetasjon opp mot vegen skygger for solen 
 Opplevelsen for trafikkantene blir finere i form av bedre sikt og mer åpent 
landskap 
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Differensiert krav til sikkerhetssone 
Det kan tenkes at kravet til sikkerhetssone kan differensieres, avhengig av 
horisontalkurvaturen, fordi sannsynligheten for å kjøre utfor vegen kan variere med hensyn til 
denne. Resultatet av dette kan være at man i en innersving kan redusere kravet til 
sikkerhetssone fordi sannsynligheten for å kjøre utfor vegen er mindre enn i en yttersving. 
Likeså kan det tenkes at sikkerhetssonen kan differensieres med tanke på små og store 
horisontalradier, siden sannsynligheten for en utforkjøring i kurve med liten radius mest 
sannsynlig er større enn ved stor radius. Vi har ikke funnet noen undersøkelser på dette, men 
vi anbefaler at det sees nærmere på for å finne ut om det er hold i vår påstand. 
I tillegg mener vi det bør vurderes om sikkerhetssonen ved utbedring kan deles inn i to nivå, 
henholdsvis indre- og ytre sikkerhetssone. Den indre sikkerhetssonen skal være fri for hinder 
og faremomenter som i dag, mens den ytre sikkerhetssonen kun har krav til avskoging. På 
denne måten oppnår man fordelen med avskoging, som for eksempel god sikt og jevn 
opptørking/opptining av vegbanen, men også økt sikkerhet for de som havner utenfor 
vegbanen. 
 
7.5 VEGBREDDE 
I valg av standardverdi for vegbredde mener vi at ÅDT og ÅDT-T er viktige parametere. 
Dagens utbedringsstandard har en ÅDT-inndeling som spenner fra 0 til 4000 kjøretøy, men 
ingen fokus på tungbilandel. For å sikre at veger bygges med tilstrekkelig bredde for 
tungtrafikken har vi valgt å innføre ÅDT-T som en egen parameter for noen av stamvegene. 
Et fokus på tungbilandel vil sannsynligvis kreve en bedre kartlegging av trafikken enn det 
som gjøres i dag. I forslagene til vegbredder er det lagt vekt på å imøtekomme og ta hensyn til 
funnene i Flaskehalser for langdistanse godstransport på veg (Lægran, S. 2004) jamfør 
kapittel 3.1. 
Dimensjoneringsklassene er forsøkt sett i sammenheng med hverandre. Eksempelvis dersom 
man utbedrer en H2-veg etter fullgod standard vil denne dimensjoneringsklassen ha de samme 
krav til vegbredde som S2-utbedring med liten tungtrafikkandel. På denne måten har man 
gjort det mulig å oppgradere H2-veger av fullgod standard til stamveg dersom det skulle bli 
aktuelt.   
For å oppnå fullgod standard i vegnormalen skal alle vegskuldre asfalteres i full bredde. I 
utbedringsstandarden anbefaler vi at ytterste 25 cm av skulderen kan ha grusdekke i noen 
tilfeller. Når man vurderer om dekkebredden på eksisterende veg er bred nok bør man 
akseptere 25 cm grusskulder. Det vil si at for en H2-veg med vegbredde 7 m (tabell 28) 
tillates en dekkebredde på 6,5 m. Men, på partier der dekkebredden må utvides skal 
vegskulderen asfalteres i full bredde. Dette vil gi forskjellig utførelse av skulderen over 
strekningen, slik at der dekkebredden utvides vil skulderen være asfaltert i 0,5 m bredde, 
mens der dekkebredden fra før er over 6,5 m vil den asfalterte skulderbredden være mellom 
0,25 – 0,5 m bred avhengig av eksisterende vegs dekkebredde. Med tilpasninger under 
byggingen mener vi at dette ikke vil skape problemer eller være forstyrrende for trafikantene.  
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I tabellene under er vegbredder i dagens Håndbok 017 gitt sammen med vårt forslag til 
utbedringsstandard. Kjørefeltbredde og skulderbredde er angitt i tabellene som 
kjørefeltbredde/skulderbredde. 
 
S1 Stamveger (og andre hovedveger), ÅDT 0 – 12000 og fartsgrense 60 km/t 
Tabell 23: S1 Stamveger (og andre hovedveger), ÅDT 0 – 12000 og fartsgrense 60 km/t. 
ÅDT  
0 - 4000 4000 - 8000 8000-12000 
Fullgod standard 3 m/0,75 m 3,25 m/1 m 
ÅDT-T ≥ 10 % 3 m/0,75 m 3,25 m/1 m 
Utbedringsstandard 
ÅDT-T < 10 % 2,75 m/0,5 m 3 m/0,75 m 
3,25 m/1 m 
 
For stamveger med fartsgrense 60 km/t velger vi å benytte ÅDT-T som en parameter for 
bestemmelse av vegbredde. Vi mener at vegbredden kan reduseres der det er lite 
tungbiltrafikk, under 10 %, og med ÅDT under 8000. 
 
S2 Stamveger, ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 80 km/t 
Tabell 24: S2 Stamveger, ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 80 km/t. 
ÅDT  
0 - 1500 1500-4000 
Fullgod standard 3,25 m/1 m (3 m/ 0,75 m)* 3,25 m/1 m 
ÅDT-T ≥ 10 % 3 m/0,75 m 3,25 m/1 m 
Utbedringsstandard 
ÅDT-T < 10 % 2,75 m/0,5 m 3 m/0,75 m 
* Fraviksbehandlig ved kostbart/sårbart terreng og ÅDT < 1500 
For stamveger med fartsgrense 80 km/t velger vi å benytte andelen ÅDT-T som en parameter 
for bestemmelse av vegbredde. ÅDT-intervallet 0-4000 deles som før ved ÅDT 1500, men vi 
velger å la tungbilandelen bestemme vegbredden. Ved lav ÅDT-T er vegbredden redusert, og 
lik fullgod standard for H1 og H2. 
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S3 Stamveger, ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 90 km/t 
Tabell 25: S3 Stamveger, ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 90 km/t. 
ÅDT  
0 - 4000 
Fullgod standard 3,25 m/1 m 
Utbedringsstandard 3,25 m/1 m 
 
For stamveger med fartsgrense 90 km/t velger vi å benytte samme vegbredde som ved 
nybygging. Vi antar at disse vegene ligger i områder med relativt åpent terreng og kravet til 
vegbredde vil oppnås uten store inngrep. Likeså vil det med hensyn til at farten er høy være 
gunstig med stor vegbredde slik at trafikkantene får mulighet til å korrigere eventuelle feil i 
sporvalg.  
 
S4 Stamveger og andre hovedveger, ÅDT 4000 – 8000 og fartsgrense 80 km/t 
Tabell 26: S4 Stamveger og andre hovedveger, ÅDT 4000 – 8000 og fartsgrense 80 km/t. 
ÅDT  
4000 - 6000 6000 - 8000 
Fullgod standard 3,5 m/1 m (1 m midtfelt) 
Utbedringsstandard 3,25 m/0,75 m (1m midtfelt) 
3,5 m/1 m 
(1 m midtfelt)  
 
Her benyttes ÅDT som parameter for å skille mellom to vegbreddeklasser. Vi velger å 
beholde midtfelt fra ÅDT 4000, men med reduserte breddekrav opp til et nytt ÅDT-skille på 
6000. Fra ÅDT 6000 skal S4 ha samme vegbredde som ved nybygging. 
 
S5 Stamveger og andre hovedveger, ÅDT 8000 – 12000 og fartsgrense 90 km/t 
Tabell 27: S5 Stamveger og andre hovedveger, ÅDT 8000 – 12000 og fartsgrense 90 km/t. 
ÅDT  
8000 - 12000 
Fullgod standard 3,75 m/1,5 m  (0,5 m skulder mot midtdeler) 
Utbedringsstandard 3,5 m/1,25 m (0,5 m skulder mot midtdeler) 
 
Da en S5 har midtdeler velger vi å la kriteriet for vegbredde være at en brannbil under 
utrykning skal kunne passere et havarert vogntog. Dette krever minimum en total vegbredde 
på ca 5,20 m, men sannsynligheten for at et slikt tilfelle oppstår er relativt liten og vi 
forutsetter at krysningspunkt i midtrekkverk kan benyttes. Med skulderbredde inkludert vil 
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utbedringsstandarden gi en total vegbredde på 5,25 m. Et vogntog og en brannbil eller 
ambulanse vil da kunne passere hverandre.  
 
H1 og H2 Andre hovedveger, ÅDT 0 – 1500, ÅDT 1500 – 4000 og fartsgrense 80 km/t 
Tabell 28: H1 og H2 Andre hovedveger, ÅDT 0 – 1500, ÅDT 1500 – 4000 og fartsgrense 80 km/t. 
ÅDT  
0 - 1500 1500 - 4000 
Fullgod standard 2,75 m/0,5 m  3 m/0,75 m 
Utbedringsstandard 2,75 m/0,5 m 3 m/0,5 m 
 
Vegbredde for utbedringsstandard er valgt for å oppnå gul midtlinje på tofelts-veger. For å ha 
gul midtlinje må vegbredden minimum være 6,5 meter. (Statens vegvesen, 2001) Gul 
midtlinje er et mål vi ønsker å oppnå på alle hovedveger. Utbedringsstandarden for H1 har 
dermed samme vegbredde som fullgod standard.  
 
Sa3 Samleveger, fartsgrense 80 km/t 
Tabell 29: Sa3 Samleveger, fartsgrense 80 km/t. 
ÅDT  
0 - 300 300 - 1500 
Fullgod standard Enfeltsveg  2,75 m/0,5 m 
Utbedringsstandard Enfeltsveg 2,75 m/0,5 m 
 
For ÅDT 300-1500 benyttes minste krav til vegbredde for å oppnå gul midtlinje. 
Utbedringsstandard har samme vegbreddekrav som fullgod standard. 
 
7.6 STIGNING 
Stigning gir økt kjøretid og redusert hastighet i de tilfeller motorkraften til kjøretøyene ikke er 
tilstrekkelig. Tilsvarende gjelder for nedoverbakker hvor det er bremsekraften som er 
begrensende. (Lægran, S. 2004) I dagens krav til fullgod standard er det stilt krav til største 
tillatte stigning, denne varier mellom 6 og 8 % avhengig av dimensjoneringsklasse og 
horisontalkurveradius. I rapporten (Lægran, S. 2004) er det oppsummert når stigning opptrer 
som en flaskehals for tungtrafikken:  
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 3 % og over 2000 m.  
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 4 % og over 1000 m.  
 Stigning er en flaskehals ved stigning større enn 6 % og over 500 m.  
Her ser vi at hvorvidt stigning gir fremkommelighetsproblemer for tungtrafikken også er 
avhengig av hvor lang stigningen er. Som nevnt er stigning i dagens vegnormal kun knyttet 
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opp mot dimensjoneringsklasse og horisontalkurveradius. Ut i fra funnene i (Lægran, S. 2004) 
mener vi krav til stigning i en fremtidig vegnormal også bør knyttes opp mot lengden av den. 
Det er ikke funnet ytterligere dokumentasjon på temaet, og av den grunn gis det ikke konkrete 
forslag til maks lengde av stigninger. 
 
7.7 UTBEDRING AV ENKELTKOMPONENTER 
Utbedring av enkeltkomponenter kan enten dreie seg om punktutbedring eller strekningsvis 
utbedring. I forbindelse med analyse av ulykkessteder er et ulykkespunkt definert som: ”En 
strekning på 100 meter eller mindre hvor det har skjedd minst 4 personskadeulykker i løpet av 
en tidsperiode på 5 år.” (Statens vegvesen, 2007) Med utgangspunkt i denne definisjonen 
mener vi at 100 meter er passede avgrensning på når man skal utbedre et punkt og når man 
skal utbedre en strekning.  
7.7.1 PUNKT 
Et punkt defineres altså som en strekning på maksimalt 100 meter. Men der det er snakk om 
en enkelt sving som er over 100 meter lang, må denne kunne betraktes som et punkt selv om 
den strekker seg over 100 meter.  
For å opprettholde en jevn standard langs strekningen bør det ved punktutbedringer settes 
krav om at standarden i punktet settes lik tilstøtende vegs standard, spesielt med tanke på 
vegbredde. Punktene må derfor sees i sammenheng i en rutevis plan. Det betyr at det ved 
utbedring av et enkeltpunkt legges opp til et unntak fra den opprinnelige foreslåtte 
utbedringsstandarden. Eksempel på steder der vi ser for oss et behov for en punktutbedring er:  
 Ved en krapp kurve der det har skjedd flere ulukker, eller der hvor den krappe 
kurven fører til en overraskelse for sjåfører som ikke er kjent på stedet.  
 Kryss og avkjørsler 
7.7.2 STREKNING 
En strekning defineres her som en bit av en veg som strekker seg over 100 meter eller lenger. 
Likevel vil en enkelt sving som er over 100 meter lang defineres som et punkt jamfør kapittel 
7.7.1. 
Det anbefales at der det er snakk om en strekningsutbedring må det settes krav til at 
utbedringen må skje over en så lang strekning at det ikke skaper unaturlige standardsprang. 
Dette betyr at der man har en ”problemstrekning” på eksempelvis 170 meter skal denne 
sannsynligvis utbedres over en lengre strekning enn dette. Hvor lang en slik strekning skal 
være kan ikke settes noe standardkrav til siden en passelig lengde vil variere fra situasjon til 
situasjon. 
Ved utbedring av strekning vil forøvrig strategiene i kapittel 8.5 også være med i vurderingen. 
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7.7.3 KOLLEKTIVHOLDEPLASSER 
I dagens regelverk for utbedring av veger stilles det de samme krav til kollektivholdeplassenes 
utforming som ved nybygging. Ved utbedring av veger mener vi det burde finnes alternative 
utformingskrav for kollektivholdeplasser med få bussavganger og/eller lav ÅDT. Grunnen til 
forslaget er at det i spredtbygd strøk ofte finnes strekninger som bare trafikkeres av et par 
bussruter og i noen tilfeller bare den lovpålagte skoletransporten. Av den grunn kan det tenkes 
at det enkelte steder ikke blir etablert tilfredsstillende holdeplasser på grunn av at det ikke er 
økonomi til det, eller at det bare er et par personer som bruker denne holdeplassen. Det kan 
for eksempel ved ÅDT<4000 og 6 ruteplanfestede bussavganger per dag settes en grense for 
når holdeplassene skal utformes etter fullgod standard.   
Figur 11 og 12 viser dagens krav til utforming av kollektivholdeplasser, en 
kollektivholdeplass på en veg med fartsgrense 80 km/t vil få en total lengde på 75 meter. Det 
er altså et tydelig potensial for å kunne redusere denne lengden. I dag er standard lengde på en 
buss fastsatt til 15 meter ved dimensjonering, og ut i fra det virker det fornuftig å kunne sette 
lengde bussplass til 20 meter istedenfor dagens krav som er 30 meter. For å finne 
minimumsmålene til de andre parametrene anbefaler vi at det utføres testkjøring med 
forskjellige busser for å finne kravene som bør settes.  
 
Figur 11: Mål for busslomme (mål i meter) (Statens vegvesen, 2008b) 
 
 
Figur 12: Busslomme uten refuge (mål i meter) (Statens vegvesen, 2008b) 
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7.8 KONSEKVENSER SOM FØLGE AV REDUSERTE KRAV 
I dette kapittelet er konsekvensene av en utbedringsstandard diskutert. Bakgrunnen for dette 
er å illustrere fordeler og ulemper en standardreduksjon har på trafikksikkerhet og 
nytte/kostnad. Til slutt er usikkerheten i endringene av grunnparametrene drøftet.  
7.8.1 TRAFIKKSIKKERHET 
Man kan spørre seg hvilke konsekvenser en innføring av en ”redusert standard” vil ha på 
trafikksikkerheten. Handler man i retning nullvisjonen ved å senke standardkravene ved 
utbedring?  
   
For det første vil innføring av en utbedringsstandard trolig føre til at flere veger blir utbedret. 
Dette skyldes at kostnadene ved å bygge etter utbedringsstandarden trolig er mindre enn å 
bygge etter fullgod standard. Likeså kan flere veger utbedres der det er vanskelig å finne en 
ny korridor til veglinjen siden utbedringsstandarden senker kravet til minstekurvatur. Det at 
flere veger blir utbedret vil sannsynligvis redusere trafikkulykkene på disse vegene. 
Tradisjonelt er det sjåføren som får skylden for at ulykker skjer, og det er blitt hevdet at 80 – 
95 % av ulykkene skyldes ”menneskelig svikt”. Sannheten er at ulykker oppstår på grunn av 
en svikt i samspillet mellom menneske, kjøretøy og vegmiljø. Ulykker kan ikke forklares bare 
gjennom menneskelige feilhandlinger, selv om det alltid er utløsende faktor. Feilhandlinger 
oppstår i visse situasjoner og under bestemte forhold, for eksempel i et komplisert vegkryss. 
(Vegdirektoratet, 2006) Ut fra dette forstår man at dersom det ved utbedring av veger blir 
fjernet en del kurver som i dag byr på overraskelser for sjåføren vil man forhindre at ulykker 
skjer. Veglinjen skal altså være logisk og lettlest slik at sjåføren får en oppfating av hva som 
er riktig kjøreatferd på vegen han eller hun ferdes på. Men å bygge en logisk og lettlest veg, 
der sjåføren hele tiden sitter med en riktig følelse av hvordan vegen former seg rundt neste 
sving, er ikke lett å sikre kun gjennom standardkrav i vegnormaler. Vegnormalene setter kun 
minimumskrav og det vil alltid være opp til den enkelte planlegger å kombinere horisontal- og 
vertikalkurvatur slik at veglinjen blir best mulig.  
 
Ved at man får utbedret flere veger vil også konsekvensene av en utforkjøring reduseres. I 
2007 var 20 % av de drepte i trafikken forbundet med en utforkjøringsulykke, og frem til 
august måned i 2008 var 35 % av alle drepte innblandet i en utforkjøringsulykke. (Statens 
vegvesen, 2008f) Dette viser at ved korrekt bruk av rekkverk og etablering av sikkerhetssone 
der det er gunstig, vil man dersom det blir utbedret flere veger enn i dag, grunnet en ny 
utbedringsstandard, få en reduksjon i antall dødsulykker med utforkjøring som årsak.   
 
Ut i fra dette mener vi at nullvisjonen fullt ut er forstått ved å foreslå en standard for utbedring 
av veger med reduserte krav til linjeføringen.   
7.8.2 NYTTE 
Begrepet nytte brukes her om fordeler av et tiltak. Det skilles mellom prissatte og ikke 
prissatte konsekvenser av et tiltak. Hovedsakelig skilles disse ved at de prissatte 
konsekvensene kan beregnes på grunnlag av kvantifiserte endringer som er verdsatt i kroner. 
(Statens vegvesen, 2006) Eksempel på prissatte konsekvenser kan være:  
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 Tidskostnad 
 Kjøretøyskostnad 
 Ulykkeskostnad  
 Vedlikeholdskostnad 
De ikke-prissatte konsekvensene kan ikke verdsettes i kroner og øre, men kan vurderes etter 
en ni-delt skala som går fra meget stor positiv konsekvens til meget stor negativ konsekvens.  
De ikke prissatte konsekvensene er inndelt i fem fagtema:  
 Landskapsbilde/bybilde 
 Nærmiljø og friluftsliv 
 Naturmiljø 
 Kulturmiljø 
 Naturressurser 
I denne oppgaven er det interessant å se på endring i nytte for de forskjellige aktører i 
trafikksystemet som følge av innføring av den foreslåtte utbedringsstandarden. For å beregne 
nytten er programmet EFFEKT benyttet. EFFEKT er et verktøy for samfunnsøkonomisk 
nytte- og kostnadsanalyse av veg- og trafikktiltak. Programmet omfatter for øvrig kun 
prissatte konsekvenser.  
 
Figur 13: Illustrasjon av nytte med anleggsperiode. 
For å få et realistisk resultat ut fra EFFEKT har vi valgt å knytte beregningene av nytte opp 
mot den samme prøvestrekningen som behandles i kapittel 9. Dette har gjort det nødvendig å 
anslå lengden på en eventuell anleggsperiode og anleggskostnad for utbedringsarbeidene. I 
disse kapitlene er fokusert på å finne frem til hvor det er behov for utbedring i forhold til å 
utbedre etter henholdsvis fullgod- eller utbedringsstandard. Det er heller ikke gått i detalj i 
alle tiltakenes lengde og omfang, og av den grunn er anslagene i kostnad og anleggsperiode 
meget generelle.  
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I perioden 2005 – 2006 ble det gjennomført utbedringsarbeider på strekningen mellom Hovda 
bru og Fjeld, nord for Rena. I den forbindelse ble det skrevet en evalueringsrapport som 
konkluderte med at kostnaden for utbedring av den 10,6 km lange strekningen til fullgod 
standard var 4300 kroner per meter. (Statens vegvesen, 2008e) Denne vegstrekningen går i 
noe lettere terreng enn den strekningen som er aktuell her. Av den grunn er det antatt en 
meterpris på kroner 4000 for å utbedre vår prøvestrekning etter utbedringsstandarden og 
kroner 5000 for å utbedre til fullgod standard. En lavere kostnad for utbedringsstandard 
kontra fullgod standard skyldes at mengden tiltak og tiltakenes størrelse er mindre. Det må 
presiseres at disse kostnadene er meget usikre da det endelige utbedringsbehovet ikke er 
funnet. Dessuten vil ikke kostnaden påvirke nytten, og sådan vil ikke kostnadsusikkerheten 
påvirke det man søker å få svar på i dette kapittelet.     
I bilag 8 og 9 er resultatutskrifter av beregningene gjort i EFFEKT vedlagt. I tabell 30 er to av 
de mest interessante komponentene oppsummert. Det vises her at kjøretøykostnadene øker 
med noen få prosent for begge standardvalgene ved utbedring. Grunnen til økningen i 
kjøretøykostnadene er blant annet at en bedre standard vil føre til en fartsøkning og dermed 
økt drivstofforbruk. Tidskostnadene har derimot en markant nedgang på henholdsvis 7,7 % 
for utbedringsstandarden og 9,3 % for fullgod standard. Nedgangen skyldes hovedsakelig at 
fartsgrensen er justert opp i forhold til alternativ 0 på steder der vegen er foreslått utbedret. 
Fartsgrensene er for øvrig like for både utbedringsstandarden og fullgod standard, noe som 
betyr at endringen i prissatte konsekvenser kan sammenlignes og konkluderes med som liten.  
 
Tabell 30: Prosentvis endring av et utvalg prissatte konsekvenser 
%-vis endring i forhold til alternativ 0 Aktører Komponenter Alternativ 0 (1000 kr) Utbedringsstandard Fullgod standard 
Kjøretøykostnader -823 145 1,5 % 1,9 % Trafikanter og 
transportbrukere Tidskostnader -918 941 - 7,7 % - 9,3 % 
 
Det er vist at endringen i nytte er lite avhengig av valgt standard. Det betyr at så lenge 
kostnaden er lavere ved å bygge etter utbedringsstandard fremfor fullgod standard og 
levetiden til vegen blir den samme, vil man med fordel kunne utbedre etter den foreslåtte 
utbedringsstandarden. Resultatet vil være krappere kurvatur og smalere vegtrasé, men totalt 
sett færre inngrep. Utbedringsstandarden vil derfor føre til billigere vegbygging og det kan 
konkluderes med at denne strategien vil gi ”mer veg for pengene”. Det understrekes at ved å 
gå for mye ned på standardkravene ved utbedring vil nytten reduseres kontra fullgod standard, 
og det finnes dermed en nedre grense for hvor langt ned i standard man kan gå. 
I EFFEKT er nytte av ikke økonomisk art ikke beregnet da dette er nytte som er vanskelig å 
verdsette i kroner. Dette betyr ikke at det ikke eksisterer en nyttekomponent for ikke-prissatte 
konsekvenser, men at det kreves utført egne analyser for å synliggjøre disse konsekvensene. 
En slik analyse gjøres ikke i denne oppgaven, men vi antar at konsekvensene vil være til 
fordel for en utbedringsstandard da denne vil kreve utbedring av færre horisontal- og 
vertikalkurver enn ved fullgod standard.   
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7.8.3 USIKKERHETER I ENDRINGENE VÅRE 
Vegnormalene har opp gjennom tidene hatt en erfaringsbasert tilnærming til standardkravene. 
De endringer som er gjort er gjort med grunnlag i erfaringer og faglig skjønn og er ikke alltid 
godt dokumentert. Eksempel på slike standardkrav og grunnparametre er vegbredde, 
sikkerhetsfaktorer og fartstillegg. Det at tidligere- og dagens verdier for grunnparametre og 
standardkrav ikke er godt dokumentert gjør at vår reduksjon av grunnparametre ikke alltid er 
gjort med like håndfaste kilder. Der det har vært usikkerheter i endringer av grunnparametre 
eller andre standardkrav er det pekt på dette under drøftingen av hver enkelt parameter i de 
foregående kapitlene.  
Verdiene vi benytter er kun ment som et forslag til ny utbedringsstandard, og valg av andre 
verdier vil gi andre linjeføringskrav. 
 
7.9 FREMTIDIG SCENARIO - ITS SOM PREMISS FOR 
STANDARDKRAV 
Intelligente transportsystemer og tjenester (ITS) er en felles betegnelse på bruk av 
informasjons- og kommunikasjonsteknologi i transportsektoren. ITS innebærer at man 
utnytter teknologi i samspillet mellom trafikanter, kjøretøy og veg. Riktig bruk av ITS vil 
bidra til et sikrere og tryggere transportsystem, til bedre fremkommelighet for alle 
trafikantgrupper og til mindre miljøbelastning fra vegtransport. (Statens vegvesen, 2008g) 
ITS har tidligere kun vært på tanke- og uttestingsstadiet, men er nå tatt opp i NTP 2010-2019. 
Gjennom etatsprogrammet ”ITS på veg mot 2020” vil Statens vegvesen prøve ut og innhente 
kunnskap om hvordan teknologi og utstyr fungerer, og hvordan trafikantene påvirkes av disse. 
Resultatet med prosjektet er at man er i stand til å velge gode og fremtidsrettede løsninger. 
I forhold til å utvikle en utbedringsstandard er det momenter som viser at ITS vil påvirke 
standardkrav for vegutformingen. For å beskrive noen muligheter ITS gir med hensyn på 
dette, har vi oppsummert følgende scenarioer: 
 Et scenario med nokså kort tidshorisont er innføring av elektronisk kant- og 
midtlinje for riksvegnettet. Et alarmsystem innbygd i hver bil vil varsle kryssing av 
disse. Utbedringsstandarden må derfor ta hensyn til dette hvis vegnettet skal 
utrustes med denne teknologien. 
 Med økt overvåkning av trafikken kan fartstillegg og sikkerhetsfaktor for friksjon, 
som tar hensyn til de som bryter fartsgrensen, reduseres ytterligere eller eventuelt 
fjernes. I hvor stor grad man aksepterer en slik overvåkning vil skape debatt, men 
vil trolig være avgjørende for om man klarer å redusere antall drepte og hardt 
skadde i trafikken ytterligere.  
ITS som verktøy vil dermed gjøre det mulig å justere på inngangsparametrene til de 
geometriske standardkravene. Et resultat kan være at linjeføringskravene kan ”mykes opp”, 
spesielt på det overordnede vegnettet. ITS vil derfor spille en viktig rolle i utarbeidelsen av en 
Kapittel 7 – Forslag til nye standardkrav for utbedring 
 
 
60 
fremtidig utbedringsstandard. ITS som strategi i vegbyggingen er ennå i utviklingsfasen, og 
legges derfor ikke til grunn i vårt forslag til reduserte krav i en utbedringsstandard.  
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8 METODIKK FOR UTBEDRING 
For utbedring av veger har det frem til nå vært laget forskjellige metodikker som beskriver 
fremgangsmåten for å finne utbedringsbehovet. Av de tidligere planleggingsmetodikkene som 
er beskrevet i kapittel 5 er metodikken som beskrives her mest lik PUS. Ved å følge 
metodikken er målet å finne de stedene eksisterende veg ikke tilfredsstiller de geometriske 
kravene til utforming. Tenkemåten i de tidligere planleggingsmetodikkene er forsøkt 
videreført, men utviklingen av dataverktøy har gjort at man i dag har flere muligheter for 
databehandling enn tidligere. Utviklingen av dataverktøy har også gjort at det vanskelig lar 
seg gjøre å beskrive kun en måte for presentasjon og behandling av data, da det finnes 
forskjellige programmer som gir tilnærmet det samme resultatet. Av den grunn vil 
metodikken her ikke fokusere på dataprogrammer og hvordan disse brukes, men gi en 
generell beskrivelse av fremgangsmåten. Metodikken kan sees på som en forstudie der det 
pekes på områder med utbedringsbehov.  
Metodikken tar kun for seg forhold knyttet til den geometriske utformingen og om geometrien 
lar seg utbedre i eksisterende trasé. Det betyr at overbygningens styrke og kvalitet ikke 
vurderes i metodikken. Dette skyldes først og fremst oppgavens avgrensning, men også fordi 
en vurdering av overbygningen ikke er nødvendig for å avgjøre om vegen kan utbedres i 
eksisterende trasé. Vi mener det er først når man skal finne frem til det detaljerte 
utbedringsbehovet at kravene til overbygning vil få en betydning.  
Dette kapittelet må sees i sammenheng med kapittel 9 som tar for seg test av metodikken og 
regelverket. 
Metodikken er som følger: 
1. Beskrive vegstrekningens nåværende funksjon 
2. Registrere eksisterende vegs standard 
3. Definere fremtidig målsetting 
4. Presentere eksisterende vegs standard og utbedringsbehov 
5. Valg av utbedringsstrategi 
 
8.1 BESKRIVELSE AV VEGENS NÅVÆRENDE FUNKSJON 
I oppstartsfasen er det viktig at man undersøker vegens eller rutas nåværende og fremtidige 
funksjon. Her kartlegger man blant annet:  
 
 Vegens geografiske beliggenhet 
Informasjon om hvor lang vegen er, hvor den ligger og hva den forbinder. 
 Vegens funksjon 
Informasjon om hvilken type og mengde trafikk som ferdes på vegen. Er den en 
hovedåre? 
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Dette er data som kartlegges for å gi alle som arbeider med prosjektet en felles forståelse av 
forholdene vegen ligger i. En grundig beskrivelse vil også gjøre at utenforstående lettere kan 
sette seg inn i prosjektet og få en forståelse av vegens funksjon.  
 
8.2 REGISTRERING AV EKSISTERENDE VEGS STANDARD 
For å undersøke tilstanden på en eksisterende veg må man samle inn informasjon om en del 
tekniske og funksjonelle parametere ved vegen. I den forbindelse er det nødvendig å 
bestemme hva som skal registreres, og hvordan. Da en tilstandsregistrering skal danne 
grunnlaget for om en veg kan utbedres og i hvilken grad den skal utbedres, bør man i en tidlig 
planfase ikke ha for mange parametere i tilstandsanalysen. De tekniske parametrene vi mener 
bør danne basis for en videre analyse er oppsummert i tabell 31. 
Tabell 31: Tekniske parametere som skal registreres og hvordan man får tak i dem. 
 Forklaring Hentes fra 
Dekkebredde 
Dekkebredden danner basis for om 
vegen har tilstrekkelig bredde eller om 
breddeutvidelse må gjennomføres.  
NVDB 
Horisontal- og 
vertikalkurvatur 
Horisontal- og vertikalkurvaturen er 
avgjørende for vegens linjeføring. Det 
stilles krav til minsteradius for både 
horisontal- og vertikalkurvatur. 
NVDB 
Stigning Det stilles krav til maksimal stigning. 
I NVDB finner man vertikalkurvatur 
med høyde på start- og sluttpunkt. 
Gjennom en bearbeiding i excel eller 
ArcGIS beregner man stigningen 
mellom disse. 
Trafikkmengde ÅDT og ÅDT-T vil være bestemmende for vegens linjeføring og tverrprofil. 
I henhold til Nasjonal transportplan skal 
de regionale transportmodellene ligge til 
grunn for ÅDT-data.  
Trafikktellepunkt danner basis for ÅDT 
og ligger i NVDB, men da de ikke 
finnes på alle vegene kan datamaterialet 
være mangelfullt. Der det ikke finnes 
gode ÅDT-data bør man utføre en 
trafikktelling. 
Bruer og tunneler 
Dette er kostbare element å gjøre 
utbedringer av dersom vegbredden ikke 
er tilstrekkelig.  
Befaring 
Fartsgrense 
Fartsgrensen er en del av 
dimensjoneringsgrunnlaget for 
linjeføringen.  
NVDB 
 
Parametrene i tabell 31 stilles det enten krav til i vegnormalene, eller de inngår som en del av 
dimensjoneringsgrunnlaget i Håndbok 017. De må derfor registreres for å finne de partier 
hvor vegen ikke tilfredsstiller de tekniske kravene til linjeføring og tverrprofil.  
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Noen vil kanskje etterlyse kryss, siktforhold og lignende parametre i tabell 31, men det er 
valgt å ikke foreta en spesifikk registrering av disse. I en tidlig fase som dette, der målet er å 
finne de stedene eksisterende veg ikke tilfredsstiller de geometriske kravene til utforming, 
mener vi parametre som disse ikke er avgjørende for om en vegstrekning kan utbedres. 
Likevel er parametrene viktige å skaffe seg et inntrykk av på befaring, siden dersom det blir 
for ille kan parametrene likevel være avgjørende for om vegen kan utbedres. 
For å danne seg et bilde av forholdene rundt vegen bør man også registrere en del parametre 
som det ikke stilles noen direkte krav til i regelverket. Dette er parametre som kan være med å 
påvirke om vegen kan utbedres i eksisterende trasé eller ikke. De viktigste parametrene for å 
bestemme dette er vist i tabell 32. 
 
Tabell 32: Andre parametre som bør registreres. 
 Forklaring Hentes fra 
Ulykker 
Avdekker strekninger/punkt som skiller 
seg ut med mange ulykker. 
En analyseperiode på 8 år er valgt da det 
er normalt i beregning av 
skadegradstetthet/skadekostnad.  
(Kilde: Prof. Stein Johannessen, NTNU) 
NVDB 
Randbebyggelse 
Viktig parameter for å finne ut om vegen 
kan utbedres i eksisterende trasé. 
Husklynger kan legge beslag på areal til 
breddeutvidelse eller sideterreng. Likeså 
bør avkjørslene fra bebyggelsen vurderes 
med hensyn til om de er i bruk eller ikke.  
GIS-kart og befaring 
Landskap 
Vernede områder, kulturlandskap eller 
lignende tett opp til vegen. Dersom det 
ligger verna områder tett opp til vegen kan 
det hindre justering av veglinja.  
Naturbase (www.naturbase.no) 
Kostbart terreng 
Noen terrengformer kan være kostbare å 
gjøre inngrep i, for eksempel bratte 
fjellskjæringer eller store 
fyllingsskråninger. Ikke direkte knyttet til 
om vegen lar seg utbedre eller ikke, men 
viktige å skaffe seg et inntrykk av.  
Befaring 
 
De fleste parametrene i dette kapittelet er aktuelle for å velge rett strategi på et tidlig tidspunkt 
i planprosessen. Ut fra disse kommer man frem til utbedringsbehovet som ligger til grunn for 
valg av utbedringsstrategiene beskrevet i kapittel 8.5. Man kan dermed gjøre seg opp en 
mening om vegen kan utbedres i eksisterende trasé og i hvilken grad utbedringen kan gjøres. 
Parametrene som det anbefales å registrere i dette kapittelet må likevel sees på som en 
anbefaling, og man må i hvert enkelt tilfelle vurdere om man skal ha med flere eller færre 
parametre.  
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Data om disse parametrene kan innhentes fra forskjellige dataverktøy, samt befaring. De 
dataverktøyene som brukes i utbedringsmetodikken beskrives i kapittel 9. 
 
8.3 FREMTIDIG MÅLSETNING 
Det skal settes et mål for vegstrekningen med et 20-års perspektiv, jamfør kapittel 7.3. 
Inntrykkene man har etter registreringen vil danne grunnlaget for målsettingen. Målsettingen 
vil være forskjellig fra vegstrekning til vegstrekning avhengig av rutens lengde, ÅDT, 
nåværende dimensjoneringsklasse og lignende. De parametrene det skal settes en målsetting 
til er dimensjoneringsklasse og fartsgrense. Det skal altså ikke settes en målsetting i forhold til 
om vegen skal utbedres etter fullgod- eller utbedringsstandard.  
I tidligere planleggingsmetodikker, som for eksempel i PUS, ble det definert alternative 
målsettinger. Dette videreføres ved at vegen innenfor en og samme dimensjoneringsklasse 
både kan utbedres etter fullgod- og utbedringsstandard. Utbedringsbehovet utredes derfor for 
begge målsettingene, og et endelig valg gjøres ut fra dette. I tillegg skal det konkluderes med 
hvor eksisterende veg kan utvikles og hvor den ikke kan utvikles.  
 
8.4 PRESENTASJON AV EKSISTERENDE VEGS STANDARD OG 
UTBEDRINGSBEHOV 
Målet med å presentere vegens tilstand er å fremstille de parametrene som er presentert i 
kapittel 8.2 på en oversiktlig måte. Noen av de registrerte dataene kan være vanskelig å 
presentere grafisk uten å sammenligne de opp mot gjeldene krav i vegnormalene.   
Vegstrekningens tilstand kan presenteres i GIS-verktøy, samt i tabell eller grafer fremstilt i 
excel. Vi anbefaler å benytte ArcGIS til kartpresentasjonen, men andre program kan også 
brukes.  
8.4.1 UTBEDRINGSBEHOV 
Utbedringsbehovet for en veg defineres som avviket mellom dagens tilstand og kravene til 
utforming i henholdsvis fullgod standard og forslaget til utbedringsstandard. Behov for 
utbedring vil komme frem i kartet, med støtte i tabeller eller grafer der det er hensiktsmessig.  
8.4.2 HVOR KAN EKSISTERENDE VEG UTVIKLES? 
Etter å ha presentert hva som må utbedres for å oppnå fullgod- og utbedringsstandard må man 
finne ut om vegen virkelig kan utvikles eller utbedres alle steder på strekningen. Det man 
søker svar på i denne delen av metodikken er om utbedring i eksisterende trasé er mulig.  
Hvor det er realistisk at eksisterende veg kan utvikles henger tett sammen med hvordan 
randbebyggelsen ligger, antall avkjørsler og hva som er målsettingen for vegen. Er 
målsettingen å ha fartsgrense 80 km/t på hele strekningen vil man trolig finne flere steder 
vegen ikke kan utvikles enn dersom delstrekninger har fartsgrense 60 km/t. Likeså vil man 
gjennom tilstandsregistreringen ha skaffet seg en oversikt over steder det ikke er mulig med 
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utvidelse av vegbredde eller omlegging av kurvatur. Grunner til dette kan for eksempel være 
hus tett opp til vegen, kostbart terreng å gjøre inngrep i, eller konflikt med naturinteresser. 
Der eksisterende veg ikke kan utvikles må man enten akseptere en lavere standard, eller lete 
etter muligheter for å legge om vegen. 
 
8.5 UTBEDRINGSSTRATEGIER 
Ved å sammenligne data fra tilstandsregistreringen med kravene som stilles ved fullgod- og 
utbedringsstandard vises behovet for utbedring. Med bakgrunn i denne skal en av tre 
strategier velges. Alle de tre strategiene er laget for at en utbedring skal foregå i eksisterende 
trasé, slik at store deler av eksisterende veg brukes.  
For å kunne velge mellom strategiene forutsettes det at prosjektgruppen har en formening om 
kostnad. Det forventes ikke at det detaljregnes på kostnad, men at man har en formening om 
strategivalget vil gi utslag på kostnadene.  
1. Fullgod 
Dette er en strategi for utbedring etter fullgod vegnormalstandard, som ved nybygging. Denne 
strategien skal være førstevalget der det er lite gap mellom standarden på vegen som skal 
utbedres og vegnormalkravene. Dersom en faglig vurdering ut i fra tilgjengelige midler tilsier 
at en utbedring etter strategi fullgod blir for dyrt, skal strategi utbedring velges. Likeså 
dersom vurderingen konkluderer med at strategi utbedring er god nok ut fra målsettingen for 
vegen, skal strategi utbedring velges.  
 
2. Utbedring 
Dette er en strategi for utbedring etter forslaget til ny utbedringsstandard. Det stilles reduserte 
krav til blant annet linjeføring og bredde for å få utbedret vegen til en akseptabel standard. 
Strategien velges der vurderinger tilsier at strategi fullgod ikke er gjennomførbar. Dersom en 
faglig vurdering ut i fra tilgjengelige midler tilsier at en utbedring etter strategi utbedring blir 
for dyrt, skal strategi enkeltkomponenter velges. 
 
3. Enkeltkomponenter 
Dette er en strategi der vegen utbedres for å oppfylle utbedringsstandarden for enkelte krav. 
Bruksområdet for denne strategien er der man kun har midler til utbedring av enkelte punkter 
eller korte strekninger jamfør kapittel 7.7. Typiske eksempler på tiltak er utretting av krappe 
kurver, fjerning av sikthinder eller lignende. Dersom det er steder på vegen der det er 
registrert gjentatte ulykker, bør disse punktene utbedres som et minimum. Strategien kan også 
innebære en gjennomgående utbedring av enkelte standardkomponenter som for eksempel 
utslaking av sideområdet og siktrydding.  
Strategi enkeltkomponenter kan i tillegg brukes som en del av en trinnvis utbedring, men da 
kreves det at rekkefølgen på tiltakene vurderes nøye for å unngå at unødig arbeid gjøres. For 
eksempel vil oppsetting av rekkverk være unødig dersom kjøp av grunn og utslaking av 
sideterreng gjøres noen år senere.  
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8.5.1 VALG AV UTBEDRINGSSTRATEGI 
Gjennom presentasjon av utbedringsbehovet har man fått en fremstilling av hva som må 
utbedres ved å velge strategi fullgod og strategi utbedring. I kapittel 8.5 er det også presentert 
en strategi enkeltkomponenter, men denne er kun tenkt brukt der man har sterkt begrenset 
med midler til utbedringen eller andre forhold tilsier at man ikke kan velge strategi fullgod 
eller utbedring. Det betyr at det i utgangspunktet skal velges mellom strategiene fullgod og 
utbedring.  
Valg av utbedringsstrategi skal gjøres med grunnlag i forskjellen i utbedringsbehov. Dersom 
man etter presentasjonen av utbedringsbehovet kommer frem til at det er stor forskjell i 
utbedringsbehov mellom å velge strategi fullgod i forhold til å velge strategi utbedring kan 
man ta dette som indikasjon på at strategi utbedring bør velges. Likeså dersom man kommer 
frem til at det er stor forskjell mellom eksisterende vegs standard og fullgod standard vil 
strategi utbedring kunne gi en mindre forskjell og sådan fremstå som gunstigere å velge. 
Derimot, dersom man ser at det er liten forskjell i utbedringsbehovet mellom de to strategiene 
vil det være riktig å utbedre etter strategi fullgod da tiltakets størrelse vil bli så godt som 
uforandret. Hva som oppfattes som liten forskjell og stor forskjell i utbedringsbehov mellom 
de to strategiene vil være opp til de som utfører analysen og skal stå for valgene. 
I denne metodikken er det ikke fokusert på å regne ut tiltakenes kostnad for å legge den til 
grunn for valg av utbedringsstrategi. Noen vil kanskje mene at det er kostnaden som er 
styrende og at det må gjøres et anslag på denne. Likevel mener vi at kostnadene representeres 
godt nok på et så tidlig stadium i prosjektet som dette. Meningen er å komme frem til om 
vegen kan utvikles i eksisterende trasé eller ikke, og hva utbedringsbehovet er. Tankegangen 
bak dette er at der utbedringsbehovet er stort er kostnaden større enn der utbedringsbehovet er 
lite.   
Der det av ulike årsaker er umulig å utbedre eksisterende veg for å oppnå ønsket målsetning, 
blir resultatet å velge ny vegtrasé. I tilstandsregistreringen og analysen av denne er det 
avdekket at verken strategi fullgod eller utbedring er riktig løsning. Vanskeligheter med å 
utbedre i eksisterende trasé kan blant annet skyldes randbebyggelse nært inntil vegen eller høy 
avkjørselstetthet. 
 
8.6 VIDERE ARBEID 
Ved å følge denne metodikken finner man i grove trekk hva som må utbedres på en 
eksisterende vegstrekning for å tilfredsstille dagens vegnormalstandard (fullgod standard), og 
den nyutviklede utbedringsstandarden. Det er også gjennom metodikken valgt en 
utbedringsstrategi for hvordan vegstrekningen skal utbedres. 
I det videre arbeidet etter at man har fått klarlagt hva som skal utbedres og til hvilke standard 
man skal utbedre vegen til, gjenstår en del arbeid før byggingen skal starte. Det må blant 
annet settes i gang arbeid med reguleringsplan og vegstrekningen må detaljprosjekteres. Dette 
krever at det samles inn mer data om eksisterende veg enn det som enn det som er gjort til nå.  
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I arbeidet med oppgaven har vi vært i kontakt med Jørn Reinsborg som er ansatt i 
Vegdirektoratet, utbyggingsavdelingen. Gjennom han har vi fått tilført mange synspunkter på 
hvordan utbedringsarbeidet bør foregå etter at utbedringsbehovet er funnet, noe av dette 
oppsummeres her. Reinsborg foretrekker her en tredeling:  
De lette vurderingene 
Det første vi må gjøre når vi skal utbedre en vegstrekning er å erverve nok grunn på begge 
sider av vegen. Når vi har tilstrekkelig med grunn må det avskoges der det står skog og 
etablere sikkerhetssoner på begge sider, men der etablering av sikkerhetssone er for kostbart, 
settes det opp rekkverk.  
 
Spesielle avklaringer 
 Det må avklares om eventuelle tunneler skal være med i utbedringsplanleggingen og 
eventuelt hva.  
 Dersom det skal gjøres noe med bruene og kulvertene, må vi få en enkelt, faglig vurdering 
av alle disse, som består av en tegning med en enkelt tilstandsrapport. Om konstruksjonen 
kan utbedres, utvikles eller må det bygges ny er sentrale spørsmål å få svar på i 
tilstandsrapporten. Må brua bygges ny, bør den bygges ved siden av den gamle som 
avvikler trafikken i byggetiden før den rives.  
 
De vanskelige vurderingene 
 Man bør begynne med en vurdering av horisontal og vertikalkurvatur. Dersom det er store 
standardsprang må man gjøre noe med det dårligste først, helt til man har et akseptabelt 
nivå og jevn standard på strekningen.  
 Bredden må vurderes, jevnt og forutsigbar bredde må prioriteres.  
 Det tredje punktet er bæreevne og drenering. I metodikken vår har vi ikke vurdert 
utbedringsbehov for dette. Er det åpenbare svake punkter, kan det være lurt å gjøre noe med 
disse, enten det skyldes vegkropp eller drenssystem.   
 Kryss og avkjørsler gjennomgås. Sentrale spørsmål å finne svar på er om alle er 
nødvendige, og om kryss bør flyttes av sikkerhetsmessige grunner eller om det kan 
utbedres der det ligger. Avkjørsler kan slåes sammen eller man kan bygge en lokalveg for 
samling av flere avkjørsler. 
 Miljøaspektene må tenkes gjennom. Støyproblematikk og vannhåndtering er tema vi må 
gjøre et estimat på hva vil koste.  
 Trafikantens opplevelse må tenkes gjennom. På noen partier langs en veg kan det være 
riktig å fjerne noe mer vegetasjon enn det som er nødvendig for at trafikantene skal få se 
fine elementer i naturen og kulturlandskapet.  
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9 TEST AV METODIKK OG REGELVERK 
I forbindelse med utarbeidelsen av et regelverk og en metodikk for utbedringsarbeid er 
forslagene testet på en konkret vegstrekning. Vi har i samråd med veiledere valgt ut Riksveg 
30 (RV30) i Sør-Trøndelag for uttesting av vår utbedringsstandard kontra fullgod standard fra 
Håndbok 017. For å gjøre en tilstandsanalyse, samt illustrere utbedringsbehovet vil bruk av 
dataverktøy være av stor nødvendighet i dette arbeidet. De relevante dataprogrammene vil 
også bli beskrevet i dette kapittelet.  
 
9.1 BESKRIVELSE AV VEGENS NÅVÆRENDE FUNKSJON 
Riksveg 30 går mellom Støren i Midtre Gauldal og Koppang i Stor-Elvdal. Vegen er 258,4 
km lang, derav 112 km i Sør-Trøndelag og 146,4 km i Hedmark. Vegen forbinder blant annet 
Røros med E6 i nordvest og RV3 i sør.  
Strekningen vi skal se nærmere på er hovedparsell 1 i Sør- Trøndelag. Den er cirka 24 km 
lang og går fra Støren til Singsås, se figur 14. På denne delstrekningen går vegen gjennom 
tettstedene Rognes, Kjellbrua, Kotsøy og Singsås. I tillegg er det en del randbebyggelse langs 
vegen med avkjørsler direkte på hovedvegen. 
 
Figur 14: Oversiktskart av RV30 HP1 Støren-Singsås. 
Vegstrekningen følger dalføret Gauldalen sammen med elva Gaula og jernbanestrekningen 
Rørosbanen. Det er lite plass for nye vegomlegginger og en utbedring langs eksisterende trasé 
vil være prioritert. Parsellen har en relativt jevn stigning fra ca 70 m.o.h. ved Støren, til 160 
m.o.h. ved Singsås. 
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Vegens funksjon 
Vegen har en viktig funksjon som hovedforbindelse mellom Trondheim og Røros. Røros er 
for øvrig forbundet med Sverige gjennom grenseovergangen på RV31. Det kan dermed tenkes 
at trafikk som kommer fra Sverige går via Røros og RV30 til Trondheim. 
På grunn av lengre reiselengde i forhold til E6 og RV3, er vegen ingen hovedåre for trafikk i 
nord/sør-retning mellom Trondheim og Oslo. Strekningen Tynset – Røros er derimot en viktig 
forbindelse mellom østlandet og fjellregionen. 
Med forholdsvis lave trafikkmengder er vegen ut i fra dagens ÅDT karakterisert som en H2-
veg.  
 
9.2 REGISTRERING AV EKSISTERENDE VEGS STANDARD 
I arbeidet med å samle informasjon om Riksveg 30 er det benyttet flere kilder. En god del er 
innhentet gjennom bruk av NVDB, ViaPhoto, egne befaringer og andre karttjenester. I dette 
kapittelet vil vi beskrive de ulike kildene som danner grunnlag for tilstandsanalysen. 
9.2.1 NASJONAL VEGDATABANK - NVDB 
Allerede i 1963 startet Statens vegvesen med ”vegelementregistrering”. Dette skulle gi en 
oversikt over vegenes tverrprofil, kurvatur, busstopp, bruer, underganger og siktforhold. Fra 
1970, da dataverktøy i større grad ble tilgjengelig, startet utviklingen av ”Vegregisteret”, og 
det ble satt i gang omfattende registreringsarbeid. På slutten av 80-tallet ble Vegregisteret 
gradvis erstattet av ”Vegdatabanken” som stod ferdig i 1992. I 2001 startet utviklingen av 
NVDB. (Børnes, W., 2007) 
NVDB er en database som skal inneholde data om statlige, kommunale, private, fylkes- og 
skogsbilveger. Totalt utgjør dette 206 000 km veg. Den inneholder opplysninger om selve 
vegnettet, trafikken på vegnettet, vegutstyr, samt konsekvenser av vegtrafikken. De mest 
grunnleggende fagdata er: Spor- jevnhetsmålinger, kurvatur, vegbredde, fartsgrenser, 
trafikkulykker, ÅDT, støy, forurensing, tunneler, broer, asfaltdekker, trafikkskilt, rekkverk, 
kummer, etc. Da Statens vegvesen har et byggherreansvar i forhold til funksjonskontraktene1 
driver de også med tilstandsanalyse av ulike vegelementer. Databasen blir jevnlig oppdatert 
med tilstanden på disse. (Statens vegvesen, 2009) 
Formålet med NVDB er å etablere et informasjonssystem som sikrer en optimal forvaltning, 
vedlikehold og utvikling av nasjonale veger. I tillegg skal databasen sikre et effektivt 
informasjonssystem for vegholder og trafikanter om trafikken og hendelser på vegnettet. 
I en database er det viktig med god kvalitet på datamaterialet. Statens vegvesen har som mål 
at brukerne skal finne data med forutsigbar kvalitet. (Statens vegvesen, 2009) 
                                                 
1
 Drifts- og vedlikeholdskontrakter med funksjonsansvar som omfatter alle drift- og vedlikeholdsoppgaver 
knyttet til vegnettet. Disse oppgavene utføres av private entreprenører og har en varighet på 3-5 år. 
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9.2.2 VIAPHOTO 
ViaPhoto er et dataverktøy som presenterer digitale vegbilder tatt av Statens vegvesen. 
Vegbildene, som tas i begge kjøreretninger, er tatt med 20 meters mellomrom for hele 
vegnettet. I tillegg har det blitt vanlig å ta bilder av sideterrenget langs vegen. ViaPhoto gjør 
det mulig å inspisere hvilken som helst del av vegnettet fra kontoret, noe som gir besparelser 
for tidkrevende befaringer. I programmet gis det mulighet for å måle avstander i bildet. 
Målsettingen er et godt verktøy, men vi har opplevd at den ofte kan gi unøyaktige verdier. 
Vårt tips er å kun målsette objekt som har kort avstand fra målebilen. Vi har blant annet brukt 
ViaPhoto til å kvalitetssikre dekkebredden i NVDB ved hjelp av målsettingsfunksjonen. 
ViaPhoto anvendes for eksempel til vurdering av skilting og oppmerking, godkjenning av 
avkjørsler, kartlegging av ulykkespunkt, vegvedlikehold og lignende.  
 
Figur 15: Skjermbilde fra ViaPhoto hvor vegbilde og sidearealbilde er kombinert. Målsettingen er 
også vist. 
9.2.3 BEFARING 
For å få et inntrykk av vegens standard er det foretatt en befaring. Hovedformålet med 
befaringen er å registrere forhold som ikke avdekkes av andre kilder. Hvordan en befaring bør 
foregå er avhengig av omfanget og formålet. Med dette mener vi hvor lang strekningen er, 
samt hvor mye som skal registreres. I vårt tilfelle var vi spesielt interessert i å få et inntrykk 
av tettstedene og den øvrige randbebyggelsen, avkjørsler og sideareal.  
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9.3 FREMTIDIG MÅLSETNING 
Hva som er vegens fremtidige målsetning er en viktig parameter å ta hensyn til ved valg av 
utbedringsstrategi. Målsetningen til RV30 er å oppnå en vegstandard lik 
dimensjoneringsklasse H2, der fartsgrensen hovedsakelig kan settes til 80 km/t. Dette vil være 
av vesentlig interesse for både beboere i distriktet og trafikken mellom Trondheim, Støren og 
Røros. Dersom vegen oppnår flere lange partier med god standard og 80-sone, aksepterer de 
fleste kortere strekninger med nedskiltet hastighet. Figur 16 og 17 illustrerer vegens 
målsetning med hensyn til fartsgrensen.  
Hvilke fartsgrenser som skal være hvor er regulert gjennom rundskriv om kriterier for 
fartsgrenser utenfor tettbygd strøk. (Vegdirektoratet, 2004) For denne strekningen er det 
aktuelt med fartsgrense 60 og 80 km/t og da gjelder kriteriene som er oppsummert i tabell 33.  
Tabell 33: Utdrag fra kriterier for fartsgrenser utenfor tettbygd strøk. 
Fartsgrense Bruksområde 
60 km/t Brukes normalt på veger med randbebyggelse og myke trafikanter 
80 km/t Generell fartsgrense utenfor tettbygd strøk dersom ikke annet er skiltet. Detter er maksimal 
tillatt hastighet. Kjørefarten på tilpasses vegens standard, samt vær- og føreforhold.  
 
 
Figur 16: Målsetning for fartsgrense, del 1. 
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Figur 17: Målsetning for fartsgrense, del 2. 
 
9.4 PRESENTASJON AV EKSISTERENDE VEGS STANDARD 
For å presentere informasjon om eksisterende veg på en oversiktlig måte har vi hovedsakelig 
valgt å benytte kartfremstillinger. Dette innebærer at vi har gjort en del vurderinger på 
hvordan denne presentasjonen kan gjøres best mulig. En bearbeiding av datamaterialet er 
derfor gjort for å organisere dette, og til å lage kartfremstillinger er ArcGIS blitt brukt. 
ArcGIS er et program som ofte brukes innen oversiktsplanlegging, transportanalyser, 
arealanalyser, tilgjengelighetsanalyser og geologi og lignende. 
De parametrene som registreres og presenteres er beskrevet i kapittel 8.2. Noen parametere er 
fremstilt på et kart, noen på to kart, mens noen krever 4 kart for å presenteres. Dette fordi 
ulike parametre trenger ulik detaljering. I tillegg til kartpresentasjonene er det benyttet 
vegbilder fra ViaPhoto og tabeller og grafer i Excel for å vise informasjon som ikke lar seg 
presenteres i kart.  
I kapittel 9.4.1 – 9.4.4 presenteres ÅDT, dagens skiltede fartsgrense og vernede områder. Når 
det gjelder eksisterende vegs standard med hensyn til kurvatur, stigning og dekkebredde 
presenteres dette i kapittel 9.5 hvor dagens kurvatur sammenlignes opp mot 
dimensjoneringskrav til henholdsvis fullgod standard og utbedringsstandard. 
Utbedringsbehovet for henholdsvis fullgod standard og utbedringsstandard vil dermed kunne 
leses direkte ut fra kartet.  
I forbindelse med tilstandsregistreringen er det samlet inn en del data fra NVDB.  Det hadde 
vært interessant å kvalitetssikre de data som ligger der, men da det er brukt en mengde 
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forskjellige data herfra ville dette vært tidkrevende. Det er derfor antatt at datakvaliteten i 
NVDB er god.  
9.4.1 TRAFIKKMENGDE 
Trafikkmengden baseres på registreringer i 2005 og gjelder for 2008, og er hentet fra NVDB. 
 
Figur 18: Trafikkmengde(ÅDT) 
Som det fremgår av figuren over er årsdøgntrafikken på strekningen stort sett under 2500 
kjt/døgn, og det er kun ved Støren at trafikkmengden overstiger dette. Trafikkmengden er 
størst nærmest Støren og avtar oppover dalen mot Røros. 
Når det gjelder tungbilandelen er denne oppgitt i NVDB til å være 11 % over hele strekningen 
i NVDB.  
I programmet EFFEKT som er omtalt i kapittel 7.8.2 er det hentet prognoser for trafikkvekst i 
årene fremover. Disse prognosene baserer seg på tall fra transportmodeller og er vist i figur 
19. Her ser man at i et 20 års perspektiv forventer man ikke å komme opp i ÅDT over 4000 
kjt/døgn og dimensjoneringsklasse H2 kan legges til grunn.  
 
Figur 19: Forventet trafikkvekst 2008 – 2050 
9.4.2 FARTSGRENSE 
For å illustrere fartsgrensen er strekningen delt i to delstrekninger. Vegstrekningen har en del 
partier med nedskiltet hastighet som skyldes randbebyggelse, høy avkjørselstetthet og krapp 
kurvatur. For å oppnå ønsket målsetning, som vist i figur 16 og 17 (s 72-73), om mest mulig 
80-sone, må fartsgrensen økes på enkelte partier. 
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Figur 20: Dagens fartsgrense, Rv 30 Støren - Singsås - Del 1 
 
Figur 21: Dagens fartsgrense, Rv 30 Støren - Singsås - Del 2 
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9.4.3 DEKKEBREDDE 
Her gis en oversikt over dekkebredden på strekningen. I kapittel 9.5 vises det i kart hvor 
dekkebredden er for smal. 
Histogram - Dekkebredde Rv30 - HP1
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Figur 22: Histogram over dekkebredde på RV30 Støren - Singsås. Data fra NVDB. 
Fra figur 22 ser man at dekkebredden hovedsakelig ligger mellom 6 og 7 meter. 
Utbedringsstandarden stiller krav til 6,5 meter dekkebredde, og dekkebreddemålinger viser at 
cirka 45 % av vegstrekningen ligger under dette. Størsteparten av partiene med for liten 
dekkebredde har bredde mellom 6-6,5 meter. Fullgod standard krever en dekkebredde på 7,5 
meter og 94 % av strekningen må da breddeutvides. Dette indikerer at det er mye å hente på å 
velge utbedringsstandard fremfor fullgod standard. 
9.4.4 LANDSKAP 
Dersom det skulle bli aktuelt å ta i bruk nye områder til vegformål er det kartlagt vernede 
områder og kulturlandskap av høy betydning i området. Datamaterialet for denne 
undersøkelsen er hentet fra Direktoratet for naturforvaltning (DN) gjennom deres 
innsynsløsning på internett. (Direktoratet for naturforvaltning, 2009) 
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Figur 23: Verneområder og kulturlandskap, Rv 30 Støren - Singsås 
Det er ikke påvist vernede områder eller høyt prioriterte kulturlandskaper i nærheten av vegen 
bortsett fra elva Gaula som er omtalt nedenfor. Det er heller ikke funnet noen statlig sikra 
friluftsområder. Det som finnes i området er et plantefredningsområde, naturreservat og 
nasjonalpark, men ingen av disse er av betydning da de ikke kommer i konflikt med 
eksisterende vegtrasé eller eventuelle vegomlegginger.  
Gaula 
Gaula er Midt-Norges største elv, og nedbørfeltet dekker 1/5 av Sør-Trøndelags samlede 
areal. Vassdraget er vernet i Verneplan III for vassdrag som gjelder først og fremst mot 
kraftutbygging, men verneverdiene skal også tas hensyn til ved andre inngrep.  Det vil derfor 
være vanskelig å gå for nært Gaula med en eventuell ny vegtrasé. (Norges vassdrags- og 
energidirektorat, 2009a) 
Grunnlaget for vernet er avveininger mellom verneverdier og brukerinteresser der urørt natur, 
naturvitenskap, friluftsliv, landskap, vilt/fisk, kulturminner, vannkvalitet og reindrift/landbruk 
er vurdert. Det er også lagt vekt på vassdragenes helhetsinntrykk. (Norges vassdrags- og 
energidirektorat, 2009b) 
Fordi det ikke finnes innsjøer langs hovedelva som gir flomdempende effekt, er Gaula en av 
landets kraftigste flomelver. (Norges vassdrags- og energidirektorat, 2009a) 
I forbindelse med vegutbedring, samt eventuelle vegomlegginger, er det nødvendig å 
kartlegge der flom kan oppstå og hvor høyt den kan gå. Norges vassdrags- og energidirektorat 
har siden 1998 gjennomført detaljert flomsonekartlegging for utvalgte vassdragsstrekninger, 
der hovedformålet er å gi kommunene et bedre grunnlag for arealplanlegging og beredskap. I 
figur 24 er en 50-års flom ved Kotsøy illustrert. 
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Figur 24: Kartutsnitt fra flomsonekartlegging av Kotsøy. Bildet illustrerer en 50-års flom. Legg merke 
til at eksisterende veg, samt en del bebyggelse, blir oversvømt. (Norges vassdrags- og energidirektorat, 
2009c) 
 
9.5 UTBEDRINGSBEHOV 
For å oppnå vegens målsetning som beskrevet i kapittel 9.3, er det nødvendig å utbedre 
eksisterende veg. I de påfølgende avsnittene er det oppsummert hvilke parametre som må 
utbedres. Vegens standard er sammenlignet med kravene til en H2-veg med fartsgrense 80 
km/t som er den dimensjoneringsklassen vegen hovedsakelig vil ha. 
For å illustrere forskjellen mellom fullgod standard og utbedringsstandard er det valgt å 
presentere data med forskjellige farger. For kravene til horisontalkurvatur, vertikalkurvatur og 
vegbredde gjelder følgende: 
 Rødt: Tilfredsstiller ikke kravene til verken fullgod- eller utbedringsstandard 
 Gult/oransje: Tilfredsstiller utbedringsstandard 
 Grønt: Tilfredsstiller både fullgod- og utbedringsstandard 
Ved presentasjon av horisontal- og vertikalkurvatur vil markeringen i kartet bare ligge akkurat 
der kurvaturen ikke tilfredsstiller grenseverdiene i henhold til valgt standard. Ved en 
utbedring må ofte tiltakene strekkes noe i begge ender for å tilpasses eksisterende veg. Dette 
gjør at der en rød markering ligger ved siden av en gul markering vil utbedringstiltaket ofte 
omfatte begge de to stedene uavhengig av standardvalg.   
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Når det gjelder dekkebredden er det ikke korrigert for breddeutvidelse i horisontalkurver. 
Dette betyr at dekkebredden kan fremstå som god nok i kurvene, selv om den mangler 
tilstrekkelig bredde. 
For å bedre presentasjonen er strekningen delt i 4 delstrekninger. Dette er gjort fordi det 
kreves en viss detaljering for å se alle parametrene som ønskes presentert. Oppdeling i 
delstrekninger er vist i figur 25. 
 
Figur 25: Inndeling av strekningen i 4 delstrekninger. 
Randbebyggelse og avkjørsler langs strekningen finnes i bilag 10. Problempunkter med tanke 
på å utbedre i eksisterende trasé forekommer i mange tilfeller der bebyggelse og avkjørsler 
opptrer på samme sted, da dette tyder på at avkjørslene er i daglig bruk. 
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9.5.1 DELSTREKNING 1: PROFIL 0 - 7000 
 
 
Figur 26: Horisontalkurvatur, Rv 30 Støren - Singsås - Del 1 
 
Figur 27: Vertikalkurvatur og stigning, Rv 30 Støren - Singsås - Del 1 
  
Kapittel 9 – Test av metodikk og regelverk 
 
 
81 
 
Figur 28: Dekkebredde, Rv 30 Støren - Singsås - Del 1 
Horisontalkurvatur (Figur 26) 
Delstrekningen har stort sett horisontalkurveradier over 200 meter. Sammenligning mellom 
fullgod- og utbedringsstandard viser at behovet for kurveutretting ikke forandres vesentlig 
avhengig av standardvalg. Det er kun tre kurver som har radius under 150 meter og disse må 
utbedres uansett standardvalg.  I nærheten til Støren, frem til profil 1300, er det i dag 60-sone 
og denne vil trolig opprettholdes ved en utbedring på grunn av randbebyggelse og myke 
trafikkanter. Dette betyr at de tre første ”gule” kurvene på strekningen ikke trenger å utbedres, 
da en minimumsradius på 100 meter er godt nok. 
 
Vertikalkurvatur og stigning (Figur 27) 
Vertikalkurvaturen har noen kurver som verken tilfredsstiller fullgod- eller 
utbedringsstandarden. Forskjellen i å velge utbedringsstandard i forhold til fullgod standard er 
liten da det kun er noen få kurver som er markert som gule.  
Det er ingen stigninger over 8 % på strekningen. 
 
Dekkebredde (Figur 28) 
For å oppnå fullgod standard må tilnærmet hele delstrekningen breddeutvides. Det er kun de 
grønne partiene som tilfredsstiller minimumskravet til fullgod standard. Derimot er 
dekkebredden stort sett god nok ved å velge utbedringsstandarden. Forskjellen mellom 
fullgod standard og utbedringsstandard er derfor betydelig. figur 29 illustrerer ”oransje” 
dekkebredde, markert som Viaphoto 1 i figur 28. Denne dekkebredden godtas dersom 
utbedringsstandarden velges. 
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Figur 29: Bilde fra ViaPhoto (RV30 HP1 m6269 Felt 1). Fotoet er tatt der det er markert Viaphoto 1 i 
Figur 28. Dekkebredde mellom 6,5 -7 meter 
Ulykker 
 
Figur 30: Ulykker 2001-2008, RV 30 Støren - Singsås - Del 1 
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Det har mellom 2001-2008 skjedd to ulykker hvor utfallet har resultert i alvorlig skade. 
Ulykkene har skjedd ved eller i horisontalkurver mellom 150-200 meters radius. Ellers har det 
forekommet 9 ulykker der utfallet er lettere skadd. Størsteparten av disse har skjedd i 
nærheten av Støren hvor årsdøgntrafikken er en del høyere enn for resten av strekningen. Det 
er registrert to ulykker hvor personen er kommet uskadd fra hendelsen. Den ene er skjedd i 
krapp horisontalkurvatur. 
Randbebyggelse 
Det er spredt bebyggelse langs deler av strekningen, spesielt mellom profil 3700-4200 og 
5000-6200. Vegen bør kunne utformes med fartsgrense 80 km/t over hele strekningen bortsett 
fra ved Støren. Avkjørselstettheten til bebyggelsen er moderat og fremstår ikke som noe 
problem.  
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9.5.2 DELSTREKNING 2: PROFIL 7000 - 13000 
 
 
Figur 31: Horisontalkurvatur, Rv 30 Støren - Singsås – Del 2 
 
Figur 32: Vertikalkurvatur og stigning, Rv 30 Støren - Singsås - Del 2 
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Figur 33: Dekkebredde, Rv 30 Støren - Singsås - Del 2 
Horisontalkurvatur (Figur 31) 
Størsteparten av delstrekningen har horisontalkurvatur over 200 meter. Når vi sammenligner 
utbedringsbehovet for fullgod- og utbedringsstandard ser vi at behovet for kurveutretting er 
relativt likt. Dette skyldes at en del av de gule markeringene ligger nært inntil de rød. Ved å 
utbedre etter fullgod standard vil derfor en del av disse kurvene også utbedres.  
 
Vertikalkurvatur og stigning (Figur 32) 
Vertikalkurvaturen har flere partier med standard under kravene til både fullgod- og 
utbedringsstandarden. Det er her stor forskjell i å velge utbedringsstandard i forhold til 
fullgod standard. I Rognes er det i dag 60-sone grunnet randbebyggelse og høy 
avkjørselstetthet, og ved en utbedring i eksisterende trasé må denne fartsgrensen 
opprettholdes. Dette medfører at kravene til vertikalkurvatur reduseres ytterligere og partier 
med grønn markering øker. 
Maksimalt tillatte stigning er ut i fra vegnormalen 8 % for en H2-veg. På denne 
delstrekningen er det kun en stigning som overgår dette. Det er også en stigning mellom 7 og 
8 % på strekningen og denne er markert med grått i kartet.  Disse stigningene ligger ved 
hverandre og utgjør sammen en strekning på ca 300 meter. Det er altså behov for å justere 
stigningen på denne strekningen. 
 
Dekkebredde (Figur 33) 
Med fullgod standard må tilnærmet hele delstrekningen breddeutvides. Dekkebredden er stort 
sett også for smal til å tilfredsstille utbedringsstandarden, og forskjellen mellom fullgod- og 
utbedringsstandarden er moderat. Omtrent 2/3 av strekningen må breddeutvides når man 
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følger utbedringsstandarden. Figur 34 illustrerer ”rød” dekkebredde ved Rognes, markert som 
Viaphoto 2 i figur 33. Dette området har en dekkebredde under 6,5 meter og ingen gul 
midtlinje. 
 
 
Figur 34: Foto fra ViaPhoto. Dette bildet er vist som Viaphoto 2 i Figur 33. RV30 HP1 m10038 Felt1. 
Dekkebredde < 6,5 meter 
Ulykker
 
Figur 35: Ulykker 2001-2008, RV 30 Støren - Singsås - Del 2 
 
Kapittel 9 – Test av metodikk og regelverk 
 
 
87 
Det har forekommet 7 ulykker der skadegraden er lettere skadd. Noen av disse har skjedd i 
eller ved krapp horisontalkurvatur. Det er også registrert en ulykke med skadegrad uskadd. 
Denne har også skjedd i forbindelse med krapp horisontalkurvatur. Det kan tenkes at en del av 
ulykkene på strekningen kunne vært unngått ved utbedring av kurvaturen.  
 
Randbebyggelse 
Tettstedet Rognes som ligger mellom profil 9500-11000 har en del randbebyggelse tett inntil 
vegen. Det er høy avkjørselstetthet og vegbredden er smal. På grunn av disse faktorene er 
skiltet hastighet i dag satt til 50 og 60 gjennom Rognes. En utbedring i eksisterende trasé som 
omfatter fartsgrenseøkning til 80 km/t vil være problematisk. På grunn av lite tilgjengelig 
areal anser vi det som uaktuelt å legge om vegen og utbedringen bør gjennomføres for å 
tilfredsstille 60 km/t. 
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9.5.3 DELSTREKNING 3: PROFIL 13000 - 19000 
 
Figur 36: Horisontalkurvatur, Rv 30 Støren - Singsås - Del 3 
 
Figur 37: Vertikalkurvatur og stigning, Rv 30 Støren - Singsås - Del 3 
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Figur 38: Dekkebredde Rv 30 Støren - Singsås - Del 3 
 
Horisontalkurvatur (Figur 36) 
Ser man bort i fra området rundt og ved Kjellbrua er det få steder hvor horisontalkurveradien 
er under 200 meter. Ved Kjellbrua ser man at nesten alle horisontalkurver har en radius under 
150 meter, noe som gjør at kurvene må utbedres uavhengig av om man velger å utbedre etter 
fullgod- eller utbedringsstandard. For at vegen skal kunne utbedres til 80 km/t forbi Kjellbrua 
må alle de røde markeringene i figur 36 utbedres.  
 
Vertikalkurvatur og stigning (Figur 37) 
Vertikalkurvaturen på strekningen tilfredsstiller nesten ikke fullgod standard i noen kurver. 
Spesielt i området rundt Kjellbrua er det mange vertikalkurver som må utbedres om man skal 
utbedre strekningen til 80 km/t. På denne delstrekningen er det ikke så stor forskjell på 
utbedringsbehovet avhengig av standardvalg som man først kan tro. Dette skyldes at mange 
av de røde markeringene, som indikerer at utbedring må gjøres uansett standardvalg, ligger 
like ved en gul markering. Altså, dersom man gjør tiltak for å utbedre etter 
utbedringsstandarden, vil tiltaket sannsynligvis strekke seg såpass ut i lengde at også de gule 
markeringen blir berørt. Berøringen av de gul-markerte kurvene fører nødvendigvis ikke til en 
standardheving, men disse kurvene må justeres for å tilpasses med tiltak i nabokurve.  
 
Stigning over 8 % finnes ikke på strekningen. Det er funnet en strekning med stigning mellom 
7-8 %. Det er altså ikke behov for å justere stigninger på denne strekningen for å tilfredsstille 
standardkravene.  
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Dekkebredde (Figur 38) 
Av figur 38 fremkommer det at dekkebredden på store deler av delstrekningen er for smal for 
å tilfredsstille fullgod standard som krever en dekkebredde på 7,5 meter. For å tilfredsstille 
kravene til utbedringsstandard må dekkebredden være 6,5 meter. Det kommer frem av figuren 
at for å få en vegbredde på minst 6,5 meter må alle stedene markert med rødt utbedres. På 
denne delstrekningen tilsvarer forskjellene i standardvalg at cirka 2/3 av vegen ikke trenger 
breddeutvidelse ved å utbedre etter utbedringsstandarden. Spesielt over Kjellbrua er vegen 
smal og skiltet vegbredde over brua er 4,5 meter. Brua er vist i figur 39. 
 
 
Figur 39: Fotografi av Kjellbrua med vegbredde < 4,5 meter. På grunn av smal utførelse vil brua være 
et problempunkt med tanke på utbedring i eksisterende trasé. 
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Ulykker 
 
Figur 40: Ulykker 2001-2008, RV 30 Støren - Singsås - Del 3 
På delstrekningen har det kun skjedd fem ulykker. Av de fem ulykkene er det en dødsulykke 
som ser ut til å ha skjedd på en rettstrekning. Ved og like øst for Kjellbrua kan det tenkes at 
noen av ulykkene kunne vært unngått med bedre kurvatur på stedet da ulykkene ligger ved 
horisontalkurver som trenger utbedring.  
 
Randbebyggelse 
Ved Kjellbrua og i Kotsøy ligger det mye randbebyggelse langs vegen. Forbi Kjellbrua gjør 
randbebyggelsen at en utbedring av horisontal- og vertikalkurvaturen blir problematisk. Av 
den grunn er det nødvendig å sette ned fartsgrensen fra 80 til 60 km/t som fører til at det kan 
tillates krappere kurvatur forbi området. Alternativt kan det vurderes om det er mulig å legge 
om vegen forbi Kjellbrua slik at fartsgrensen kan opprettholdes.  
 
I Kotsøy er bebyggelsen preget av sentrumsstruktur med blant annet butikk, bensinstasjon 
samt fotgjengeroverganger. I dag er fartsgrensen 60 km/t, og med hensyn til lokalbebyggelsen 
bør denne fartsgrensen beholdes. Av den grunn blir ikke utbedringsbehovet med hensyn til 
vertikal- og horisontalkurvatur like omfattende som vist ovenfor.   
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9.5.4 DELSTREKNING 4: PROFIL 19000 - 24000 
 
Figur 41: Horisontalkurvatur, Rv 30 Støren - Singsås - Del 4 
 
Figur 42: Vertikalkurvatur og stigning, Rv 30 Støren - Singsås - Del 4  
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Figur 43: Dekkebredde Rv 30 Støren - Singsås - Del 4 
 
Horisontalkurvatur (Figur 41) 
Det kommer frem av figuren at horisontalkurvaturen er meget bra på denne delstrekningen. 
Det er kun en kurve som ikke tilfredsstiller kravene for verken fullgod standard eller 
utbedringsstandard. I tillegg er det en kurve som må utbedres dersom man velger å utbedre 
etter fullgod standard. 
 
Vertikalkurvatur og stigning (Figur 42) 
Når det gjelder vertikalkurvaturen er forskjellene i utbedringsbehov mellom å bruke fullgod- 
eller utbedringsstandard store. Som det kommer frem av figuren er nesten alle vertikalkurver 
mellom Kotsøy og Singsås tilfredsstillende om man utbedrer etter utbedringsstandarden. 
Dersom man derimot velger å utbedre etter fullgod standard er det mange vertikalkurver som 
trenger utbedring.  
Det er ingen stigninger over 8 % på strekningen. 
 
Dekkebredde (Figur 43) 
Dekkebredden på rundt halvparten av delstrekningen er under 6,5 meter noe som utløser et 
utbedringsbehov uavhengig av hvilken standard man velger å utbedre til. Den andre 
halvparten av strekningen har en dekkebredde på mellom 6,5 og 7,0 meter som gjør at denne 
ikke trenger utbedring etter utbedringsstandarden. Dersom man derimot velger å utbedre etter 
fullgod standard må hele strekningens dekkebredde utbedres.  
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Ulykker 
 
Figur 44: Ulykker 2001-2008, RV 30 Støren - Singsås - Del 4 
I perioden 2001 – 2008 har det skjedd fire ulykker på strekningen. Fra figur 44 ser man at 
ulykkene ved profil 23000 kan ha tydelig sammenheng med liten horisontalkurveradius. De to 
andre ulykkene ligger også i kurver, men ikke så krappe. Dette viser at det er en sammenheng 
mellom horisontalkurvatur og hvor ulykker skjer og ved å utbedre kurvaturen vil det 
sannsynligvis forhindres noen ulykker i fremtiden. 
Randbebyggelse 
Strekningen har lite avkjørsler og vi betrakter ikke noe av randbebyggelsen til å være 
problematisk i forhold til å opprettholde en skiltet hastighet på 80 km/t. 
9.5.5 HVOR KAN EKSISTERENDE VEG UTVIKLES 
Et av målene med tilstandsanalysen er å avdekke de områder hvor eksisterende veg kan 
utvikles. I dette avsnittet er det oppsummert i kart hvor eksisterende veg kan utvikles og der 
det er problematisk å utbedre til ønsket mål er vegomleggingstraséer foreslått. I 
presentasjonen ligger disse forutsetningene til grunn: 
Grønn: Vegen kan utbedres i eksisterende trasé med fartsgrense 80 km/t 
Oransje: Vegen kan utbedres i eksisterende trasé med fartsgrense 60 km/t 
Rød: Vegen kan ikke utbedres i eksisterende trasé 
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Figur 45: Hvor eksisterende veg kan utvikles - Del 1 
 
Figur 46: Hvor eksisterende veg kan utvikles - Del 2 
Vi har vurdert det slik at strekningen i stor grad kan utbedres i eksisterende trasé, men at en 
del tettstedsområder skaper problem med tanke på å oppnå 80 km/t. Dette gjelder ved Støren, 
Rognes, Kjellbrua og Kotsøy. Som opprinnelig målsetning, vist i figur 16 og 17 (s 72-73), er 
det ønskelig at vegen skal ha mest mulig 80 km/t, men at det tillates noen korte 60-soner. Vi 
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mener at ved å tillate 60-sone er det mulig å utbedre Rognes og Kotsøy i eksisterende trasé. 
Ved Kjellbrua vil det kreves en omlegging selv ved fartsgrense 60 km/t, da randbebyggelsen 
og smal bru vanskeliggjør en god utbedring. De alternative vegomleggingene, som vist i 
figurene over, vil bygges med fartsgrense 80 km/t. Vegomleggingene vises i større format i 
kapittel 10.1. 
 
9.6 VALG AV UTBEDRINGSSTRATEGI 
I de foregående kapitlene er det gjort en tilstandsanalyse av vegstrekningen og kommet frem 
til at vegen bør, og kan i stor grad, utbedres i eksisterende trasé. Hvilken strategi den skal 
utbedres etter kommer frem av faktorene beskrevet under: 
En avgjørende faktor for valg av strategi er standardgapet mellom eksisterende veg og 
kravene til henholdsvis fullgod standard og utbedringsstandard. Vi vurderer gapet mellom 
dagens vegstandard og fullgod standard som stort, og mengden tiltak som stor.  
En annen viktig faktor i valg av strategi er nytte- og kostnadsvurderinger. Ofte kan det være 
begrenset med midler til utbedringsarbeid slik at reduserte standardkrav, jamfør 
utbedringsstandarden og strategi enkeltkomponenter må benyttes. For å sikre en god løsning 
må det derfor gjøres en vurdering av nytten som oppnås med de ulike utbedringsstrategiene. 
Som beskrevet i kapittel 7.8.2 viser det seg fra EFFEKT at utbedringsstandarden gir tilnærmet 
samme nytte som fullgod standard. I tillegg er mengden tiltak færre enn for strategi fullgod. 
Når det gjelder strategi enkeltkomponenter kan denne benyttes hvis tilgjengelige midler er 
begrenset, noe vi ikke har kjennskap til i dette tilfellet. Med bakgrunn i disse faktorene 
vurderes strategi utbedring som riktig valg. 
9.6.1 UTBEDRINGSBEHOV VED VALGT STRATEGI 
I dette avsnittet presenteres utbedringsbehovet for horisontalkurvatur, vertikalkurvatur og 
dekkebredde i fire oppsummeringskart som representerer delstrekning 1 - 4. Det er 
utbedringsbehovet for utbedringsstandarden som ligger til grunn for kartfremstillingen. Disse 
kartene danner grunnlaget for tiltakene som beskrives i kapittel 10. Utbedringsbehovet som 
vises i kartfremstillingene er noe større enn det egentlig er da det er utbedringsbehovet for å 
oppgradere til fartsgrense 80 km/t som vises. Mellom profil 0 – 1500, 9500 – 11200 og 18000 
– 19200 er målsettingen for fartsgrensen å oppnå 60 km/t og utbedringsbehovet her blir 
følgelig mindre enn presentert. 
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Figur 47: Utbedringsbehov, RV 30 Støren - Singsås - Del 1 
 
Figur 48: Utbedringsbehov, RV 30 Støren - Singsås - Del 2 
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Figur 49: Utbedringsbehov, RV 30 Støren - Singsås - Del 3 
 
Figur 50: Utbedringsbehov, RV 30 Støren - Singsås - Del 4 
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9.7  OPPSUMMERING OG VIDERE ARBEID 
Kapittel 9 oppsummerer vår test av planleggingsmetodikk for utbedringsarbeid på en konkret 
vegstrekning. Gjennom arbeidet er en tilstandsanalyse foretatt og utbedringsbehovet for å 
utbedre til fullgod standard og utbedringsstandard er funnet. Metodikken kan sees på som en 
forstudie som peker på områder med utbedringsbehov og hvor eksisterende trasé kan 
utbedres.  
Resultatet for Rv30 er at vegen trenger å bli utbedret. Vi vurderer gapet mellom dagens 
standard og fullgod standard som betydelig og følgelig ingen gunstig utbedringsstrategi med 
tanke på kostnad. Utbedringsstandarden gir derimot færre tiltak, samtidig som nytten av 
tiltakene er god. Som valg av strategi på strekningen er utbedringsstandarden derfor best 
egnet. 
I forbindelse med oversiktsplanlegging av et utbedringsprosjekt har det kommet innspill fra 
prosjektgruppa i SVV at de ønsker å teste et nytt verktøy for overordnet veglinjekonstruksjon 
i ArcGIS. Programmet er utarbeidet av Sintef og formålet med verktøyet er å kunne gjøre en 
forenklet linjeberegning på et tidlig tidspunkt i planprosessen. Programmets formål er ikke å 
erstatte mer avanserte programmer som for eksempel Novapoint. Som en del av oppgaven var 
det ønskelig å benytte programmet for å vise kurvaturutrettinger og små omlegginger av 
vegen. Det har derimot ikke lyktes å få programmet installert og det er derfor ikke brukt.  
Det er også kommet innspill fra prosjektgruppa i SVV om at utbedringsplanlegging bør 
standardiseres for å oppnå entydige fremgangsmåter fra prosjekt til prosjekt. Det hadde derfor 
vært ønskelig å oppsummere planleggingsmetodikken for utbedring av eksisterende veg i en 
veileder. En veileder vil dermed danne grunnlag for all utbedringsplanlegging i regionene. Vi 
mener denne rapporten kan være et innspill til denne prosessen. 
 
  
100 
Kapittel 10 – Forslag til utbedringstiltak på Rv30 
 
 
101 
10 FORSLAG TIL UTBEDRINGSTILTAK PÅ RV30 
I dette kapitlet foreslås noen konkrete tiltak for å oppgradere Rv30 til utbedringsstandard. En 
opplisting av alle aktuelle tiltak ville blitt omfattende så det er forsøkt å peke på de viktigste. 
Det understrekes at det ikke er gjennomført noen detaljplanlegging av tiltakene og de 
beskrives derfor på generelt grunnlag.  
Tabell 34: Oversikt over tiltak som bør gjennomføres på Rv30 Støren - Singsås. 
Tiltak Begrunnelse 
Kjøp av grunn 
For å kunne gjennomføre tiltak som innebærer bruk av vegens sideareal må 
det erverves tilstrekkelig med grunn på begge sider av vegen. Et romsligere 
sideareal vil derfor gi muligheter for å etablere sikkerhetssone. Det vil være 
viktig å gjennomføre grunnervervelsen så tidlig som mulig.  
Kurvaturtiltak 
Utslaking av horisontal- og vertikalkurvatur gjøres der minimums-verdiene 
overskrides. Utbedringen gjøres slik at minimumskravene til 
utbedringsstandarden overholdes. Stigninger over maksimalt tillatt verdi vil 
også prioriteres utbedret. Kurvaturtiltak krever at tilstrekkelig grunn er 
ervervet på forhånd.  
Breddeutvidelse Breddeutvidelse må gjennomføres der dekkebredden er < 6,5 meter. Utføres 
med asfaltert skulder i full bredde.  
Erverv av hus 
Bygninger inntil vegen representerer et problem knyttet til blant annet 
redusert trafikksikkerhet, vanskeligere vegvedlikehold og lavere 
fartsgrenser. På deler av strekningen er det randbebyggelse tett inntil vegen, 
men det er spesielt ett hus som representerer et problem. Dette ligger ved 
Kotsøy og er vist i figur 51. Det vil være av stor interesse å fjerne dette. 
Utbedring/sanering 
av avkjørsler 
Høy avkjørselstetthet gir også redusert trafikksikkerhet. Et mål er derfor å 
samle flere avkjørsler og eventuelt lage nye lokalveger for å knytte dem til 
hovedvegen på en bedre måte. Utførelsen av nye avkjørsler og lokalveger 
krever en større detaljeringsgrad og er ikke gjort i denne rapporten.  
Etablering av 
sikkerhetssone 
Dette tiltaket er viktig for å øke trafikksikkerheten. En utforkjøring kan med 
dette tiltaket få reduserte konsekvenser.  
Avskoging 
Viktig for å etablere eller bedre sikt langs vegen. I tillegg bidrar avskogingen 
til at vegen får en jevn opptining og opptørking. Faren for viltulykker vil 
også reduseres. Tiltaket vil inngå som en del av etableringen av 
sikkerhetssone. 
Løsning for gående 
og syklende 
Vi vil etablere løsning for gående og syklende der det etableres 60-sone. 
(Støren, Rognes og Kotsøy). Utførelsen og utstrekningen må vurderes på de 
enkelte stedene når detaljplan lages.  
Busslommer 
Dagens busslommer er ikke i henhold til krav gitt i Håndbok 017. Det vør 
vurderes om busslommene kan få redusert standard som beskrevet i kapittel 
7.7.3 
Kryssutbedring Kryssene skal utformes etter kravene gitt i Håndbok 017.  
 
I diskusjon med representanter fra SVV er det kommet frem at gjennomføringen av tiltak må 
skje ved hjelp av en blandet finansiering mellom investerings- og vedlikeholdsmidler. En 
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koordinert bruk av investerings- og vedlikeholdsmidler vil gi større mulighet for å heve 
vegens kvalitet da man kan samordne tiltak. Det er ofte slik at en betydelig standardøkning 
kan oppnås med marginale kostnadsøkninger.  
 
Bilder fra befaring 
For å gi et inntrykk av forholdene rundt vegen tas det med noen bilder fra befaringen på 
strekningen.  
 
 
Figur 51: Bilde av bebyggelse tett inntil vegen ved Kotsøy. Begrenset sikt og problematisk for 
vintervedlikehold. 
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Figur 52: Randbebyggelse langs eksisterende veg på Rognes. 
 
 
Figur 53: Randbebyggelse og kurvaturproblem ved Rognes 
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10.1 VEGOMLEGGING 
Forbi Kjellbrua har vi konkludert med at vegomlegging er det gunstigste alternativet for å 
oppnå høyere vegstandard. Noen alternative traséer er vist i figuren under.  
 
Figur 54: Alternative vegomlegginger ved Kjellbrua.  
Alternativ 1 vil bli den lengste vegomleggingen med ca 2,2 km lengde, og den vil ligge tett 
inntil Gaula hele strekningen. Store stigninger vil derfor kunne unngås. Det må også taes 
hensyn til at Gaula er verna og det kan også være problematisk med tanke på flom å legge 
veglinja tett inntil elva. 
Alternativ 2 er den korte omleggingen med en lengde på ca 1,2 km, og den vil ta i bruk 
eksisterende trasé i større grad. Mellom profil 12600 og 12900 er det i dag en stigning som 
overstiger 8 %. Denne strekningen må derfor utbedres for å tilfredsstille dette kravet. Ser også 
at traséen passerer et bratt område som vil være kostnadskrevende. 
Da vi ikke foretar en grundig nytte/kostnadsvurdering konkluderer vi ikke med hvilken trasé 
som bør anbefales. Det kan også tenkes at andre traséer er aktuelle. 
 
10.2 TIDSBESPARELSE SOM FØLGE AV UTBEDRINGSTILTAK 
I EFFEKT har vi beregnet gjennomsnittsfarten på strekningen Støren – Singsås (fra profil 
1000 - 24000) i et tenkt åpningsår 2012. Beregningen er gjort uten vegomlegging ved 
Kjellbrua. I tillegg er det ikke beregnet noen innkorting av strekningen som følge av 
kurvaturutslaking, noe som også vil gi et bidrag til økt tidsbesparelse. Tabellen angir derfor en 
tidsbesparelse som er mindre enn hva man ville oppnådd i virkeligheten.  
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Tabell 35: Tidsbesparelse for lette og tunge kjøretøyer mellom Støren og Singsås. 
  Lette Tunge 
Tidsforbruk eksisterende veg 20 min 44 sek 21 min 44 sek 
Tidsforbruk utbedringsstandard 19 min 5 sek 20 min 20 sek 
Tidsbesparelse 1 min 39 sek 1 min 24 sek 
%-vis reduksjon 8,0 6,5 
 
Som det fremgår av tabellen er det en nedgang i tidsbruken både for lette og tunge kjøretøyer. 
Utbedringsstandarden vil derfor gi en tidsgevinst, altså økt fremkommelighet i forhold til 
dagens situasjon.  
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11 RESULTATER OG DISKUSJON 
Her følger en kort diskusjon av rapportens viktigste resultater, samt noen anbefalinger til 
videre arbeid. Videre blir muligheter og begrensninger ved de ulike dataverktøyene som er 
benyttet i oppgaven diskutert.  
 
11.1 ER DAGENS REGELVERK FOR UTBEDRING AV VEGER GODT 
NOK? 
I dag er det kun i Statens vegvesens Håndbok 017 – veg og gateutforming det finnes et 
regelverk som er forsøkt tilpasset utbedring av eksisterende veger. Dette er gjort ved at det er 
tilføyd et eget kapittel på tre sider med overskriften utbedring av eksisterende veger. 
Kapittelet beskriver standardkrav for veger med ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 30 – 60 km/t 
samt veger i spredt bebyggelse med ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 80 km/t, altså for stamveger 
og hovedveger. For de øvrige dimensjoneringsklasse gjelder kun et standardnivå, nemlig 
vegnormalstandard. Kapittelet som beskriver standardkrav til utbedring av eksisterende veg 
anses som noe mangelfullt. Hovedsakelig skyldes dette at det ikke omfatter flere 
dimensjoneringsklasser, men også at dagens ÅDT – intervall på 0 – 4000 er for stort. Etter en 
gjennomgang av data i NVDB er det funnet at 75 % av eksisterende vegnett har en ÅDT på 
under 1500 kjt/døgn, noe som understreker behovet for å se på en oppdeling av ÅDT – 
intervallet 0 – 4000.  Det er derfor foreslått å ha flere ÅDT inndelinger i standarden for 
utbedring av veger. I tillegg er det med forslaget til ny utbedringsstandard blitt redusert krav 
til den geometriske linjeføringen gjennom å endre grunnparametrene som ligger til grunn.  
Videre kunne det med fordel blitt gjort en revisjon av flere vegnormaler slik at disse også 
omtaler utbedring av veger. For eksempel i Håndbok 018 – Vegbygging som omhandler 
overbygningens oppbygging og Håndbok 231 - Rekkverk er det mulighet for å stille egne 
krav til utbedring. Det kunne for eksempel ved utbedring blitt stilt andre krav til sideterrengets 
utførelse. Det kan også tenkes at kravet til sikkerhetssone kan differensieres, avhengig av 
horisontalkurvaturen, fordi sannsynligheten for å kjøre utfor vegen kan variere med hensyn til 
denne. Resultatet av dette vil kunne være at man i en innersving, og på strekninger med god 
kurvatur, kan redusere kravet til sikkerhetssone fordi sannsynligheten for å kjøre utfor vegen 
er mindre. Det er ikke funnet noen undersøkelser på dette, men vi anbefaler at det sees 
nærmere på for å finne ut om det er hold i påstanden. 
For kollektivholdeplasser gjelder det at disse skal utformes etter samme krav som ved 
nybygging. Dette kravet mener vi bør differensieres. Spesielt i områder med lite 
kollektivtrafikk kan det være tilstrekkelig å anlegge en holdeplass med mindre dimensjoner. 
For å finne minimumsmålene anbefaler vi at det utføres testkjøring med forskjellige busser for 
å finne kravene som bør settes.  
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11.2 NY UTBEDRINGSSTANDARD 
Det er vist at dagens regelverk for utbedring av eksisterende veger har et forbedringspotensial. 
I rapporten er det forsøkt å peke på noen av svakhetene, og det er også foreslått hvordan 
regelverket for utbedring av veger kan forbedres. De dimensjoneringsklassene som vi har 
foreslått skal få en egen utbedringsstandard er: S1, S2, S3, S4, S5, H1, H2 og Sa3. Dersom 
dagens kapittelinndeling i Håndbok 017 skal følges blir disse å ligge i et eget kapittel. Ved 
neste revisjon av Håndboken mener vi det vil være logisk å knytte utbedringsstandardene opp 
mot den enkelte dimensjoneringsklasse og la kravene til utbedring følge like etter kravene til 
fullgod standard. 
Ved innføring av en utbedringsstandard mener vi at det ikke skal være selvsagt at det er denne 
som skal følges ved ethvert utbedringsprosjekt. Utbedringsstandarden representerer tross alt 
en minstestandard, og man kan med fordel velge en høyere standard der det er mulig. Likevel 
vil sannsynligvis utbedringsstandarden bli valgt i de fleste tilfeller da denne gir behov for 
færre og mindre tiltak, og det å bygge etter denne kan oppfattes som ”mer veg for pengene”. 
I forslaget til den nye utbedringsstandarden er en del av grunnparametrene som er 
bestemmende for de geometriske minstekravene endret. Konsekvensen av å endre disse fører 
til vegen bygges med mindre sikkerhetsmarginer enn ved fullgod standard. Dette vil kreve et 
økt fokus på at de geometriske elementene i veglinjen settes sammen slik at vegen fremstår 
som logisk og lettlest for trafikanten. Det kan tenkes at ikke alle endringene våre er godt nok 
dokumentert, og det kunne vært interessant med nye forskningsdata omkring noen 
grunnparametre. Dette gjelder spesielt objekthøyde, vertikalakselerasjon og inngangsverdien 
til friksjon, noe som gjenspeiles i at man i rapporten muligens har tatt konklusjoner på noe 
svakt grunnlag.  
Vegnormalene har opp gjennom tidene hatt en erfaringsbasert tilnærming til standardkravene. 
De endringer som er gjort er gjort med grunnlag i erfaringer og faglig skjønn og er ikke alltid 
skriftlig dokumentert. For å videreføre tidligere endringer er man dermed avhengig av en 
erfaringsoverføring som fungerer. Eksempel på slike standardkrav og grunnparametre er 
vegbredde, sikkerhetsfaktorer og fartstillegg. Det at tidligere- og dagens verdier for 
grunnparametre og standardkrav ikke er godt dokumentert har også gjort at vi ikke har klart å 
begrunne en reduksjon av alle grunnparametrene like godt som man burde. 
De verdiene vi har valgt er kun et forslag til endringer. Valg av andre verdier vil gi andre 
linjeføringskrav. 
 
11.3 FULLGOD STANDARD KONTRA UTBEDRINGSSTANDARD 
Et hovedtema i denne rapporten har vært utarbeidelse av nye standardkrav for utbedring av 
eksisterende veg. Det er interessant å avdekke forskjeller mellom vårt forslag til 
utbedringsstandard og fullgod standard. Fordeler og ulemper med å utbedre etter 
utbedringsstandarden kontra fullgod standard kan oppsummeres slik: 
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Fordeler Ulemper 
 Kan i større grad tilpasses 
eksisterende veg 
 Redusert behov for tiltak 
 Lavere kostnad 
 Tilnærmet lik nytte som fullgod 
standard 
 Redusert standard 
 Kan bli uheldig mye valgt ved små 
bevilgninger på grunn av lavere 
kostnad 
 
 
En fordel med utbedringsstandarden er at man i større grad kan utbedre veger langs 
eksisterende trasé. Dette vises tydelig i kapittel 9 hvor utbedringsbehovet for både 
utbedringsstandard og fullgod standard er presentert. Ved å velge utbedringsstandard 
reduseres mengden tiltak i forhold til fullgod standard. Redusert utbedringsbehov illustrerer 
også en annen fordel med utbedringsstandarden, nemlig kostnadsbesparelser. Kostnadene til 
utbedring reduseres i forhold til fullgod standard på grunn av at størrelsen på tiltakene minker 
og mengden tiltak er færre.  
En av målsetningene til utbedringsstandarden er å lage et regelverk for opprusting av 
eksisterende vegnett til en akseptabel vegstandard. I dette ligger det å oppnå 
kostnadsbesparelser, men samtidig øke trafikksikkerheten og fremkommeligheten på det 
eksisterende vegnettet. Det finnes ingen klar definisjonen på hva som er akseptabel 
vegstandard, men det er viktig å ikke bygge veger med for lav standard. Utbedringsstandarden 
utarbeidet i denne rapporten angir kun et forslag til standardkrav og med en større endring av 
grunnparametre vil man redusere kravene til linjeføring ytterligere. En for stor 
standardsenking vil være dårlig tankegang i forhold til nullvisjonen, samt fremkommelighet.  
En prioritet ved utbedringsprosjekter er å utbedre ulykkespunkt og fjerne flaskehalser. Hvor 
langt man kan gå i å utbedre eksisterende veg er avhengig av de bevilgningene prosjektet får. 
Ved små bevilgninger må det defineres hvilke parametere man bør utbedre først, jamfør 
strategi enkeltkomponenter definert i kapittel 8.5. Det er vanskelig å definere en prioritert 
rekkefølge på tiltak da de ofte vil være forskjellige fra prosjekt til prosjekt.  
Når det gjelder nytte/kostnadsvurderinger er det hovedsakelig sett på tids- og 
kjøretøykostnader, samt investeringskostnader. Investeringskostnadene er meget usikre og er 
kun tatt med for å anslå en nytte/kostnadsbrøk. Forskjellen i nytte mellom utbedringsstandard 
og fullgod standard er relativt liten som beskrevet i kapittel 7.6.2 Nytte. Kjøretøykostnadene 
øker for begge utbedringsstrategiene, henholdsvis 1,5 % og 1,9 %, som følge av økt 
kjørehastighet. Tidskostnadene reduseres med henholdsvis 7,7 % og 9,3 % som følge av 
oppjustering av fartsgrensen flere steder på strekningen. Dette betyr at så lenge kostnaden er 
lavere ved å bygge etter utbedringsstandard fremfor fullgod standard og levetiden til vegen 
blir den samme, vil man med fordel kunne utbedre etter den foreslåtte utbedringsstandarden. 
Effektberegningen er gjort med relativt små endringer i kurvatur, og det ville vært interessant 
å teste riktigheten av resultatet dersom man gikk ytterligere ned i standard. Det kan tenkes at 
EFFEKT ikke gir det korrekte svaret på nytten ved små standardendringer. Kvaliteten og 
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riktigheten av Effektresultatene er ikke grundig vurdert, da dette er for tidkrevende å ta med i 
oppgaven.    
 
11.4 METODIKK FOR UTBEDRING OG BRUK AV DENNE 
Ved å følge metodikken som beskrevet i kapittel 8 er målet å finne de stedene eksisterende 
veg ikke tilfredsstiller de geometriske kravene til utforming. Tenkemåten i de tidligere 
planleggingsmetodikkene er forsøkt videreført, men utviklingen av dataverktøy har gjort at 
man i dag har flere muligheter for databehandling enn tidligere. Utviklingen av dataverktøy 
har også gjort at det vanskelig lar seg gjøre å beskrive kun en måte for presentasjon og 
behandling av data, da det finnes forskjellige programmer som gir tilnærmet det samme 
resultatet. Av den grunn har metodikken i rapporten fokusert på å gi en generell beskrivelse 
av ønsket resultat. Metodikken har hatt som mål å finne ut hvor eksisterende veg kan utvikles 
og hvor den ikke kan utvikles. En del av resultatet er derfor å vise de stedene eksisterende veg 
ikke tilfredsstiller standardkrav. Det finnes ingen fasit på hvordan utbedringsplanlegging skal 
foregå, men denne rapportens kapittel 8 og 9 presenterer et forslag til metodikk og bruk av 
denne. 
Kapittel 9 har vært en test av vår metodikk for utbedringsarbeid og utbedringsstandard. 
Gjennom arbeidet er tilstandsanalyse foretatt og utbedringsbehov er funnet. Metodikken kan 
sees på som en forstudie som peker på områder med utbedringsbehov og hvor eksisterende 
trasé kan utbedres.  Ved test av metodikken er det i stor grad benyttet kartpresentasjoner for å 
illustrere vegens geometriske standard. Til dette er ArcGIS benyttet. Et problem med 
presentasjon i kart gjennom ArcGIS er at det er vanskelig å kombinere presentasjon av flere 
typer data i samme utsnitt. Dette var noe som ble gjort i PUS, men da var mye av jobben 
basert på manuelle inntegninger. Ved bruk av GIS-verktøyene er fordelen at 
kartfremstillingen skjer relativt automatisk, og dette mener vi i stor grad veier opp for at man 
ikke får presentert flere typer data i samme kart som kunne gjort det letter å få oversikt over 
flere parametre samtidig. Likeså må man akseptere forskjellig presentasjonsform fra prosjekt 
til prosjekt på grunn av at personer ofte foretrekker å benytte forskjellige typer dataverktøy. 
Det viktige her er å få presentert på en lettfattelig måte det man ønsker, og at man får frem 
hvor eksisterende veg ikke tilfredsstiller standardkravene.  
Modernisering av brukbar standard 
På 70-tallet ble det utarbeidet en rapport om utbedringsmetodikk med tittelen 
Planleggingsrutine – utbedringsarbeider, også kalt brukbar standard. Rapporten tar for seg 
forhold ved planleggingen helt fra den første oversiktsplanen til detaljprosjektering av justert 
ny veglinje. Likeså tas det opp forhold rundt bruk av den tids EDB-programmer for utregning 
av data om veglinjen. I møter med prosjektgruppa i SVV som arbeider med samme tema som 
denne oppgaven, er det kommet signal om at det trengs en veileder eller en slags lærebok som 
gir anbefalinger om måten å tenke på ved utvikling av eksisterende vegnett. Dersom det hadde 
eksistert en veileder på dette tema ville det sikret en helhet og ønsket resultat av 
planleggingen. Etter å ha satt seg inn i rapporten om brukbar standard mener vi at denne ved 
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en oppdatering og modernisering med innslag av PUS, SMT og TAV samt en tilpasning til 
dagens EDB-programmer kan danne grunnlag for en veileder.  
 
11.5 MULIGHETER OG BEGRENSNINGER TIL DE ULIKE 
DATAVERKTØYENE 
I arbeidet med innhenting av data og presentasjon av disse er forskjellige dataverktøy og 
datakilder benyttet. For å oppsummere vårt inntrykk av disse beskrives de muligheter og 
begrensninger vi ser i forhold til dem. 
NVDB 
NVDB inneholder en mengde data om eksisterende veg og danner et meget godt grunnlag for 
å gjøre en tilstandsvurdering. Slik som dataene ligger der i dag må de bearbeides noe for å la 
seg presentere på en oversiktlig måte. Det må også stilles spørsmål til om datakvaliteten på 
alle registrerte parametere er god. Vi har ikke undersøkt dette grundig, men tilfeldigvis ble det 
oppdaget en mulig feil i datagrunnlaget. Eksemplet vi henviser til forklares i kapittel 11.6.  
Noe vi imidlertid savner i NVDB er en oversikt over avkjørsler. Et avkjørselsregister vil være 
viktig med tanke på hvilke avkjørsler som kan beholdes og hvilke som kan stenges. Et 
avkjørselsregister bør inneholde opplysninger om geometrisk utforming, stigning, siktforhold 
og bruksområde. 
ViaPhoto 
ViaPhoto er et godt hjelpemiddel for å skaffe seg et overordna inntrykk av vegen. 
Programmet gjør det mulig å inspisere hvilken som helst del av vegnettet fra kontoret, noe 
som gir besparelser for tidkrevende befaringer. Begrensningene til programmet er at det ikke 
gir noen store muligheter bortsett fra å se på bildene. Muligheten til å måle avstander i bildene 
er et bra verktøy, men begrenses stort sett til å mål på tvers av bildene. Vi mener verktøyet 
egner seg til å måle kjørefeltbredde, skulderbredde og andre lengder i tverrprofilet. I tillegg 
må man være observant på at målingene kan være unøyaktige. 
ArcGIS 
ArcGIS er et dataverktøy som gir mange muligheter for kartpresentasjon av ulike data. Det er 
først og fremst et analyseverktøy, og egner seg godt til å presentere data om eksisterende vegs 
standard. Ved å lage en standard på hvordan data skal presenteres kan en tilstandsanalyse i 
ArcGIS gå relativt fort. En svakhet med programmet er at det vanskeliggjør presentasjon av 
mange parametere i et og samme kartutsnitt. En slik presentasjon kunne vært ønskelig da man 
kunne presentert tilstandsanalysen på færre kart. Sintef har i forbindelse med en slik 
strekningsanalyse følgende forslag til presentasjon: 
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Figur 55: Forslag til presentasjon av en strekningsanalyse. De svarte markeringene angir de steder 
standardkravene ikke oppnås, samt andre problemområder. (Kilde: Anders Straume, Sintef) 
Denne måten å presentere tilstandsdata på angir problemområdene på en illustrativ måte. Den 
kan også knyttes opp mot kart da kilometreringen er angitt. Det finnes i dag ingen automatikk 
i å presentere tilstandsanalysen på en slik måte, noe som vil gjøre arbeidet tidkrevende på en 
lang strekning. Denne presentasjonsmåten kan sammenlignes med måten man presenterte 
tilstandsdata på i PUS.  
 
11.6 FEIL I DATAMATERIALET 
Det er avdekket feil i datagrunnlaget for vertikalkurvaturen. Ved Kotsøy, mellom profil 
18600-18900, er det markert 4 vertikalkurveradier under minstekravet til 
utbedringsstandarden, mens en gjennomkjøring i ViaPhoto viser at området ser relativt flatt 
ut. Figur 56 angir vertikalkurvaturen i NVDB, mens figur 57 er et fotografi fra ViaPhoto. 
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Figur 56: Vertikalkurvatur ved Kotsøy. Datagrunnlag NVDB. 
 
 
Figur 57: Bilde fra ViaPhoto: profil 18'565 i felt 1.  
Det fremgår tydelig av fotografiet at det ikke er noen nevneverdige vertikalkurveradier på 
denne strekningen. Det er derfor tydelig at vertikalkurvaturen i NVDB ikke representerer de 
virkelige forholdene på dette stedet. Det stilles derfor et spørsmål til hvordan 
vertikalkurvaturen er innmålt før den er lagt inn i NVDB. 
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12 KONKLUSJON 
Under arbeidet med denne rapporten er det sett på problemstillinger knyttet til temaet 
utvikling av eksisterende veger. Som en oppsummering av funn i kapitlene over gis følgende 
hovedkonklusjoner: 
 Tidligere planleggingsmetodikk kan danne grunnlag for ny planleggingsmetodikk ved 
at tidligere metodikker tilpasses mulighetene med dagens EDB-programmer.  
 Dagens regelverk for utbedring av eksisterende veger har flere svakheter og følgelig et 
forbedringspotensial. 
 Det er mulighet for å endre grunnparametrene slik at en redusert standard kan utvikles.  
 Da utbedringsstandarden tillater å prosjektere med krappere kurvatur kan fordelene 
standarden gir oppsummeres med redusert behov for tiltak og kostnadsbesparelser  
 En grov EFFEKT-beregning viser at å utbedre etter utbedringsstandard kontra fullgod 
standard gir liten endring i nytte. 
 NVDB inneholder en mengde data om eksisterende veg og danner et meget godt 
grunnlag for å gjøre en tilstandsvurdering.  
 Viktige tiltak for å oppnå utbedringsstandard på RV30 Støren – Singsås er: 
- Kjøp av grunn 
- Kurvaturtiltak 
- Breddeutvidelse 
- Erverv av hus 
- Utbedring/sanering av avkjørsler 
- Avskoging 
- Etablere løsning for fotgjengere og syklister 
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BILAG 1 - PROSJEKTERINGSTABELL S1 - UTBEDRING 
 
ÅDT 0 – 12 000, fartsgrense 60 km/t 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,25 m (Beholdes som før) 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2 
 Fartstillegget er sløyfet, men beholder fartsprofiltillegg 
 Redusert sikkerhetsfaktor for friksjon fra 1,25 til 1,10 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Min Min e Maks Maks Min 
100 100 150 66 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
125 125 180 74 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
150 150 200 81 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
160 150 225 84 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
180 150 275 89 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
200 150 300 94 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
225 160 350 99 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
250 175 400 105 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
275 180 550 110 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
300 200 1000 115 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
350 225   124 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
400 250   133 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
450 270   141 55 3 627 556 8,0 6,0 10 2 
500 270   154 62 3 797 652 8,0 6,0 10 2 
550 275   162 62 3 797 652 8,0 6,0 10 2 
600 280   169 62 3 797 652 8,0 6,0 10 2 
700 290   183 62 3 797 652 8,0 6,0 10 2 
800 290   189 62 3 797 652 7,5 6,0 10 2 
900 290   194 62 3 797 652 7,0 6,0 10 2 
1000 300   197 62 3 797 652 6,5 6,0 10 2 
1200 300   200 62 3 797 652 5,6 6,0 10 2 
1400 300     62 3 797 652 4,7 6,0 10 2 
1600 300     62 3 797 652 3,7 6,0 10 2 
1800 300     69 4 997 757 -3,0 6,0 10 2 
≥2000 300     69 4 997 757 -3,0 6,0 10 2 
Minste horisontalkurveradius beregnes til 97,4 meter. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
 0 - 4000 4000 - 8000 8000-12000 
ÅDT-T >= 10 % 3 m/0,75 m 3,25 m/1 m 
ÅDT-T < 10 % 2,75 m/0,5 m 3 m/0,75 m 
3,25 m/1 m 
Bilag 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for S1 vist i 
tabellen under. 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Min Min e Maks Maks Min 
100* 100 150 70 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
125* 125 180 75 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
150 150 200 85 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
160 150 225 85 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
180 150 275 95 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
200 150 300 100 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
225 160 350 105 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
250 175 400 110 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
275 180 550 115 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
300 200 1000 120 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
350 225   130 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
400 250   140 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
450 270   145 70 4 1100 1100 8,0 6 10 2 
500 270   160 80 5 1300 1300 8,0 6 10 2 
550 275   170 80 5 1300 1300 8,0 6 10 2 
600 280   175 80 5 1300 1300 8,0 6 10 2 
700 290   190 80 5 1300 1300 8,0 6 10 2 
800 290   195 80 5 1300 1300 7,5 6 10 2 
900 290   200 80 5 1300 1300 7,0 6 10 2 
1000 300   205 80 5 1300 1300 6,5 6 10 2 
1200 300   210 80 5 1300 1300 5,6 6 10 2 
1400 300     80 5 1300 1300 4,7 6 10 2 
1600 300     80 5 1300 1300 3,7 6 10 2 
1800 300     90 5 1600 1400 -3,0 6 10 2 
≥ 2000 300     90 5 1600 1400 -3,0 6 10 2 
* Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bør-krav. 
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BILAG 2 - PROSJEKTERINGSTABELL S2 - UTBEDRING 
 
ÅDT 0-4000 og fartsgrense 80 km/t. 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2  
 Fartstillegget er sløyfet, men beholder fartsprofiltillegg 
 Redusert sikkerhetsfaktor for friksjon fra 1,25 til 1,10 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min St. ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
200 200 300 108 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
225 225 350 115 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
250 250 400 121 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
275 250 550 127 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
300 250 1000 133 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
350 250   143 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
400 250   153 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
450 270   162 91 6 450 1555 988 8,0 6,0 10,0 2,0 
500 270   177 101 7 450 1887 1116 8,0 6,0 10,0 2,0 
550 275   185 101 7 450 1887 1116 8,0 6,0 10,0 2,0 
600 280   193 101 7 450 1887 1116 8,0 6,0 10,0 2,0 
700 290   209 101 7 450 1887 1116 8,0 6,0 10,0 2,0 
800 290   216 101 7 450 1887 1116 7,5 6,6 10,0 2,0 
900 290   222 101 8 450 1887 1116 7,0 7,1 10,0 2,0 
1000 300   225 101 8 450 1887 1116 6,5 7,6 10,0 2,0 
1200 300   235 110 10 450 2267 1251 5,6 8,0 10,0 2,0 
1400 300     110 10 450 2267 1251 4,7 8,0 10,0 2,0 
1600 300     110 10 450 2267 1251 3,7 8,0 10,0 2,0 
1800 300     110 10 450 2267 1251 3,0 8,0 10,0 2,0 
≥ 2000 300     110 10 450 2267 1251 3,0 8,0 10,0 2,0 
Minste horisontalkurveradius beregnes til 201 m. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
 0 - 1500 1500-4000 
ÅDT-T >= 10 % 3 m/0,75 m 3,25 m/1 m 
ÅDT-T < 10 % 2,75 m/0,5 m 3 m/0,75 m 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for S2 vist i 
tabellen under. 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
200* 200 300 110 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
225* 225 350 120 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
250 250 400 125 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
275 250 550 130 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
300 250 1000 135 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
350 250   150 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
400 250   160 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
450 270   165 115 9 450 2800 1900 8,0 6,0 10 2 
500 270   180 125 10 450 3400 2100 8,0 6,0 10 2 
550 275   190 125 10 450 3400 2100 8,0 6,0 10 2 
600 280   200 125 10 450 3400 2100 8,0 6,0 10 2 
700 290   215 125 10 450 3400 2100 8,0 6,0 10 2 
800 290   220 125 11 450 3400 2100 7,5 6,6 10 2 
900 290   230 125 11 450 3400 2100 7,0 7,1 10 2 
1000 300   230 125 12 450 3400 2100 6,5 7,6 10 2 
1200 300   240 140 14 450 4000 2300 5,6 8,0 10 2 
1400 300     140 14 450 4000 2300 4,7 8,0 10 2 
1600 300     140 14 450 4000 2300 3,7 8,0 10 2 
1800 300     140 14 450 4000 2300 3,0 8,0 10 2 
≥ 2000 300     140 14 450 4000 2300 3,0 8,0 10 2 
* Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bør-krav. 
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BILAG 3 - PROSJEKTERINGSTABELL S3 - UTBEDRING 
 
ÅDT 0 – 4000 og fartsgrense 90 km/t. 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2  
 Fartstillegget er redusert fra 10 til 5 km/t, fartsprofiltillegg beholdes 
 Redusert sikkerhetsfaktor for friksjon fra 1,5 til 1,25 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
350 350   156 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
375 375   162 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
400 400   167 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
425 425   172 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
450 450   177 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
500 450   187 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
550 450   196 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
600 450   204 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
700 450   221 135 12 550 3377 1393 8,0 6,0 10,0 2,0 
800 450   235 147 14 550 4009 1544 7,5 6,6 10,0 2,0 
900 450   240 147 15 550 4009 1544 7,0 7,1 10,0 2,0 
1000 450   244 147 16 550 4009 1544 6,5 7,6 10,0 2,0 
1200 450   248 147 17 550 4009 1544 5,6 8,0 10,0 2,0 
1400 450     147 17 550 4009 1544 4,7 8,0 10,0 2,0 
1600 450     147 17 550 4009 1544 3,7 8,0 10,0 2,0 
1800 450     147 17 550 4009 1544 3,0 8,0 10,0 2,0 
≥ 2000 450     147 17 550 4009 1544 3,0 8,0 10,0 2,0 
Minstehorisontalkurveradius beregnes til 348,1 meter. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
0 - 4000 
3,25 m/1 m 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for S3 vist i 
tabellen under. 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
350* 350   160 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
375* 375   165 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
400* 400   170 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
425* 425   175 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
450 450   180 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
500 450   190 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
550 450   200 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
600 450   210 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
700 450   225 175 18 550 6400 2600 8,0 6,0 10 2 
800 450   240 190 22 550 7500 2800 7,5 6,6 10 2 
900 450   245 190 24 550 7500 2800 7,0 7,1 10 2 
1000 450   250 190 25 550 7500 2800 6,5 7,6 10 2 
1200 450   255 190 26 550 7500 2800 5,6 8,0 10 2 
1400 450     190 26 550 7500 2800 4,7 8,0 10 2 
1600 450     190 26 550 7500 2800 3,7 8,0 10 2 
1800 450     190 26 550 7500 2800 3,0 8,0 10 2 
≥ 2000 450     190 26 550 7500 2800 3,0 8,0 10 2 
* Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bør-krav. 
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BILAG 4 - PROSJEKTERINGSTABELL S4 - UTBEDRING 
 
ÅDT 4000 – 8000 og fartsgrense 80 km/t. 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2  
 Fartstillegget er redusert fra 10 til 5 km/t, fartsprofiltillegg beholdes 
 Redusert sikkerhetsfaktor for friksjon fra 1,5 til 1,25 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min St. ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
225* 225 350 118 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
250 250 400 125 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
275 250 550 131 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
300 250 1000 137 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
350 250  148 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
400 250  158 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
450 250  167 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
500 250  177 109 9 450 2209 1116 8,0 6 10 2 
550 250  191 120 10 450 2664 1251 8,0 6 10 2 
600 250  199 120 10 450 2664 1251 8,0 6 10 2 
700 300  215 120 10 450 2664 1251 8,0 6 10 2 
800 300   222 120 10 450 2664 1251 7,5 6 10 2 
900 300   228 120 10 450 2664 1251 7,0 6 10 2 
1000 300   232 120 10 450 2664 1251 6,5 6 10 2 
1200 300   235 120 10 450 2664 1251 5,6 6 10 2 
1400 300     131 11 450 3184 1393 4,7 6 10 2 
1600 300     131 11 450 3184 1393 3,7 6 10 2 
1800 300     131 11 450 3184 1393 3,0 6 10 2 
≥ 2000 300     131 11 450 3184 1393 3,0 6 10 2 
*Bruk av tabellverdi kan fraviksbehandles som bør-krav. 
 
Minste horisontalkurveradius, Rh, beregnes til 247 meter. Ved å redusere sikkerhetsfaktoren 
for friksjon ytterligere (1,10) blir minste horisontalkurveradius 227 meter.  
 
Vegbredde: 
ÅDT 
4000 - 6000 6000 - 8000 
3,25 m/0,75 m 
(1m midtfelt) 
3,5 m/1 m 
(1 m midtfelt) 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for S4 vist i 
tabellen under. 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
225* 225 350 120 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
250* 250 400 130 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
275 275 550 135 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
300 275 1000 140 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
350 275   150 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
400 275   160 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
450 275   170 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
500 275   180 145 14 450 4200 2100 8,0 6 10 2 
550 275   195 155 15 450 5100 2300 8,0 6 10 2 
600 280   205 155 15 450 5100 2300 8,0 6 10 2 
700 290   220 155 15 450 5100 2300 8,0 6 10 2 
800 290   230 155 15 450 5100 2300 7,5 6 10 2 
900 290   235 155 15 450 5100 2300 7,0 6 10 2 
1000 300   240 155 15 450 5100 2300 6,5 6 10 2 
1200 300   240 155 15 450 5100 2300 5,6 6 10 2 
1400 300     170 17 450 6000 2600 4,7 6 10 2 
1600 300     170 17 450 6000 2600 3,7 6 10 2 
1800 300     170 17 450 6000 2600 3,0 6 10 2 
≥ 2000 300     170 17 450 6000 2600 3,0 6 10 2 
*Bruk av tabellverdi kan fraviksbehandles som bør-krav. 
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BILAG 5 - PROSJEKTERINGSTABELL S5 - UTBEDRING 
 
ÅDT 8000-12000 og fartsgrense 90 km/t. 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2  
 Fartstillegget er redusert fra 10 til 5 km/t, fartsprofiltillegg beholdes 
 Redusert sikkerhetsfaktor for friksjon fra 1,5 til 1,25 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Min Min e Maks Maks Min 
350 350  156 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
375 350  162 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
400 350  167 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
450 350   177 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
500 350   187 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
550 350   196 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
600 350   204 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
700 350   221 135 12 3377 1393 8,0 6 10 2 
800 350   235 147 13 4009 1544 7,5 6 10 2 
900 350   240 147 13 4009 1544 7,0 6 10 2 
1000 350   244 147 13 4009 1544 6,5 6 10 2 
1200 350   248 147 13 4009 1544 5,6 6 10 2 
1400 350     147 13 4009 1544 4,7 6 10 2 
1600 350     147 13 4009 1544 3,7 6 10 2 
1800 350     147 13 4009 1544 3,0 6 10 2 
≥ 2000 350     147 13 4009 1544 3,0 6 10 2 
Minste horisontalkurveradius beregnes til 348 meter. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
8000 - 12000 
3, 5 m/1,25 m 
(0,5 m skulder mot midtdeler) 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for S5 vist i 
tabellen under. 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Min Min e Maks Maks Min 
450 450   180 175 18 6400 2600 8,0 6 10 2 
500 450   190 175 18 6400 2600 8,0 6 10 2 
550 450   200 175 18 6400 2600 8,0 6 10 2 
600 450   210 175 18 6400 2600 8,0 6 10 2 
700 450   225 175 18 6400 2600 8,0 6 10 2 
800 450   240 190 20 7500 2800 7,5 6 10 2 
900 450   245 190 20 7500 2800 7,0 6 10 2 
1000 450   250 190 20 7500 2800 6,5 6 10 2 
1200 450   255 190 20 7500 2800 5,6 6 10 2 
1400 450     190 20 7500 2800 4,7 6 10 2 
1600 450     190 20 7500 2800 3,7 6 10 2 
1800 450     190 20 7500 2800 3,0 6 10 2 
≥ 2000 450     190 20 7500 2800 3,0 6 10 2 
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BILAG 6 - PROSJEKTERINGSTABELL H1 OG H2 - UTBEDRING 
 
ÅDT 0 – 1500 (H1), 1500 – 4000 (H2) og fartsgrense 80 km/t. 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2 
 Ingen fartstillegg for denne dimensjoneringsklassen, fartsprofiltillegg beholdes 
 Sikkerhetsfaktor for friksjon på 1,10 beholdes 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min St. ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
150* 150 200 94 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
175* 175 250 101 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
200 200 300 108 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
225 200 350 115 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
250 200 400 121 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
275 200 550 127 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
300 200 1000 133 91 8 450 1555 988 8,0 8 11,3 2 
350 225   140 91 8 450 1555 988 7,6 8 11,3 2 
400 250   146 91 8 450 1555 988 7,3 8 11,3 2 
450 270   151 91 8 450 1555 988 6,9 8 11,3 2 
500 270   154 91 8 450 1555 988 6,5 8 11,3 2 
550 275   163 101 9 450 1887 1116 6,2 8 11,3 2 
600 280   165 101 9 450 1887 1116 5,8 8 11,3 2 
700 290   167 101 9 450 1887 1116 5,1 8 11,3 2 
800 290   166 101 9 450 1887 1116 4,4 8 11,3 2 
900 290   161 101 9 450 1887 1116 3,7 8 11,3 2 
1000 300   153 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
1200 300   167 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
1400 300   181 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
1600 300   193 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
1800 300   205 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
≥ 2000 300   216 101 9 450 1887 1116 3,0 8 11,3 2 
* Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bør-krav. 
 
Minste horisontalkurveradius beregnes til 201 meter. Ved å redusere sikkerhetsfaktoren for 
friksjon ytterligere (1,00) blir minste horisontalkurveradius 188 meter. Velger å beholde 150 
m og 175 m da de finnes som fraviksmulighet i dagens fullgod standard. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
0 - 1500 1500 - 4000 
2,75 m/0,5 m 3 m/0,5 m 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for H1 og H2 vist i 
tabellen under. 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Nabokurve Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Maks Min Stopp ∆st Forbi Min Min e Maks Maks Min 
150* 150 200 95 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
175* 175 250 100 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
200 200 300 110 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
225 200 350 115 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
250 200 400 120 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
275 200 550 125 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
300 200 1000 135 100 8 450 2000 1600 8,0 8 11,3 2 
350 225   140 100 8 450 2000 1600 7,6 8 11,3 2 
400 250   145 100 8 450 2000 1600 7,3 8 11,3 2 
450 270   150 100 8 450 2000 1600 6,9 8 11,3 2 
500 270   155 100 8 450 2000 1600 6,5 8 11,3 2 
550 275   165 110 9 450 2400 1900 6,2 8 11,3 2 
600 280   165 110 9 450 2400 1900 5,8 8 11,3 2 
700 290   165 110 9 450 2400 1900 5,1 8 11,3 2 
800 290   165 110 9 450 2400 1900 4,4 8 11,3 2 
900 290   160 110 9 450 2400 1900 3,7 8 11,3 2 
1000 300   155 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
1200 300   165 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
1400 300   180 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
1600 300   195 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
1800 300   205 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
≥ 2000 300   215 110 9 450 2400 1900 3,0 8 11,3 2 
* Bruk av tabellverdiene fraviksbehandles som bør-krav. 
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BILAG 7 - PROSJEKTERINGSTABELL SA3 - UTBEDRING 
 
ÅDT 0 – 1500 og fartsgrense 80 km/t 
 
Endrede grunnparametre: 
 Objekthøyde: 0,35 m 
 Reaksjonstid: 1,7 sek 
 Vertikalakselerasjon: 0,50 m/s2 (som før), verdier mellom 0,5 – 1 m/s2 kan benyttes 
gjennom fraviksbehandling 
 Ingen fartstillegg for denne dimensjoneringsklassen, fartsprofiltillegg beholdes 
 Sikkerhetsfaktor for friksjon på 1,10 beholdes 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Klotoide Siktlengde Rv,høg Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Stopp ∆st Møte Min Min e Maks Maks Min 
150 86 91 8 210 1555 988 8,0 8,0 11,3 2,0 
160 88 91 8 210 1555 988 8,0 8,0 11,3 2,0 
180 94 91 8 210 1555 988 8,0 8,0 11,3 2,0 
200 99 91 8 210 1555 988 8,0 8,0 11,3 2,0 
225 104 91 8 210 1555 988 7,9 8,0 11,3 2,0 
250 108 91 8 210 1555 988 7,7 8,0 11,3 2,0 
275 112 91 8 210 1555 988 7,5 8,0 11,3 2,0 
300 116 91 8 210 1555 988 7,3 8,0 11,3 2,0 
350 123 91 8 210 1555 988 7,1 8,0 11,3 2,0 
400 129 91 8 210 1555 988 6,8 8,0 11,3 2,0 
450 138 101 9 230 1887 1116 6,5 8,0 11,3 2,0 
500 142 101 9 230 1887 1116 6,2 8,0 11,3 2,0 
550 144 101 9 230 1887 1116 5,8 8,0 11,3 2,0 
600 146 101 9 230 1887 1116 5,5 8,0 11,3 2,0 
700 149 101 9 230 1887 1116 4,9 8,0 11,3 2,0 
800 149 101 9 230 1887 1116 4,3 8,0 11,3 2,0 
900 143 101 9 230 1887 1116 3,5 8,0 11,3 2,0 
1000 140 101 9 230 1887 1116 3,0 8,0 11,3 2,0 
1200 157 110 10 250 2267 1251 3,0 8,0 11,3 2,0 
1400 170 110 10 250 2267 1251 3,0 8,0 11,3 2,0 
1600 182 110 10 250 2267 1251 3,0 8,0 11,3 2,0 
1800 193 110 10 250 2267 1251 3,0 8,0 11,3 2,0 
≥ 2000 203 110 10 250 2267 1251 3,0 8,0 11,3 2,0 
 
Ser fra regnearket at sidefriksjonen for 50 km/t ligger til grunn for beregning av minste 
horisontalkurveradius, men fartsgrensen er 80 km/t for Sa3. For bremsefriksjon benyttes 
friksjonsverdier for 80 km/t. Minste horisontalkurveradius beregnes til 154,7 meter. 
 
Vegbredde: 
ÅDT 
0 - 300 300 - 1500 
Enfeltsveg 
3m kjørebane, 
2 x 0,5 m skulder 
2,75 m/0,5 m 
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For sammenligning med utbedringsstandarden er krav til fullgod standard for Sa3 vist i 
tabellen under. 
 
  
Horisontalparametre Vertikalparametre 
Klotoide Siktlengde Rv,høy Rv,lav Overhøyde Stigning Res. fall Rh 
Min Stopp ∆st Møte Min Min e Maks Maks Min 
150 85 100 8 210 2000 1000 8,0 8,0 10,0 2,0 
160 90 100 8 210 2000 1000 8,0 8,0 10,0 2,0 
180 95 100 8 210 2000 1000 8,0 8,0 10,0 2,0 
200 100 100 8 210 2000 1000 8,0 8,0 10,0 2,0 
225 105 100 8 210 2000 1000 7,9 8,0 10,0 2,0 
250 110 100 8 210 2000 1000 7,7 8,0 10,0 2,0 
275 110 100 8 210 2000 1000 7,5 8,0 10,0 2,0 
300 115 100 8 210 2000 1000 7,3 8,0 10,0 2,0 
350 125 100 8 210 2000 1000 7,1 8,0 10,0 2,0 
400 130 100 8 210 2000 1000 6,8 8,0 10,0 2,0 
450 140 110 9 230 2400 1100 6,5 8,0 10,0 2,0 
500 140 110 9 230 2400 1100 6,2 8,0 10,0 2,0 
550 145 110 9 230 2400 1100 5,8 8,0 10,0 2,0 
600 145 110 9 230 2400 1100 5,5 8,0 10,0 2,0 
700 150 110 9 230 2400 1100 4,9 8,0 10,0 2,0 
800 150 110 9 230 2400 1100 4,3 8,0 10,0 2,0 
900 145 110 9 230 2400 1100 3,5 8,0 10,0 2,0 
1000 140 110 9 230 2400 1100 3,0 8,0 10,0 2,0 
1200 155 120 10 250 2900 1300 3,0 8,0 10,0 2,0 
1400 170 120 10 250 2900 1300 3,0 8,0 10,0 2,0 
1600 180 120 10 250 2900 1300 3,0 8,0 10,0 2,0 
1800 195 120 10 250 2900 1300 3,0 8,0 10,0 2,0 
≥ 2000 205 120 10 250 2900 1300 3,0 8,0 10,0 2,0 
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BILAG 8 – EFFEKTBEREGNING FULLGOD STANDARD 
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BILAG 9 – EFFEKTBEREGNING UTBEDRINGSSTANDARD 
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BILAG 10 – RIKSVEG 30-RANDBEBYGGELSE OG AVKJØRSLER 
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BILAG 11 – GRUNNLAG FOR FRIKSJONSVERDIER I HÅNDBOK 017 
Denne tabellen viser fartsavhengige friksjonsmålinger gjort på samme vegdekke med ulik 
hastighet. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Samme resultater presentert grafisk: 
Fordeling over fart
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Målingene fra E6 i Sør-Trøndelag med målehastighet 60 km/t gav følgende resultat: 
 
fgj.sn 
E6, Sør-Trøndelag, juni 2003 0,65 
E6, Sør-Trøndelag,mai 2004 0,66 
E6, Sør-Trøndelag, juli 2004 0,58 
Gjennomsnitt: 0,63 
 
Kjørefart [km/t] 
30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130  
  0,97 0,88 0,81 0,75 0,71 0,69 0,66       Serie 1.1 
  0,95 0,88 0,79 0,75 0,73 0,68 0,64       Serie 1.2 
  0,91   0,80   0,69   0,57       Serie 2.1 
  0,88   0,74   0,66   0,58       Serie 2.2 
  0,94   0,92   0,87           Serie 3.1 
  0,96   0,92   0,86           Serie 3.2 
  0,90   0,80   0,74   0,80       Serie 4.1 
  0,85   0,78   0,71           Serie 4.2 
  0,90   0,80   0,72           Serie 5.1 
  0,89   0,78   0,72           Serie 5.2 
  
0,92 0,88 0,81 0,75 0,74 0,69 0,65       Gjennomsnitt 
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Friksjonskurven får et fastpunkt ved 60 km/t med bakgrunn i E6-målingene og den 
opprinnelige kurven flyttes ned til dette nivået.  
Nye friksjonsverdier
y = 3,7991x-0,3793
R2 = 0,974
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Dette gir totalfriksjonen som den er benyttet i Håndbok 017. 
Kjørefart [km/t] 
40 50 60 70 80 90 100 
0,77 0,69 0,63 0,59 0,55 0,52 0,49 
 
Sammenligning mellom friksjonsverdiene til Norge, Sverige, Finland, Danmark og Canada. 
Friksjonsverdier fra ulike land
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